Google 



This is a digital copy of a book that was prcscrvod for gcncrations on library shclvcs bcforc it was carcfully scannod by Google as pari of a projcct 

to make the world's books discoverablc online. 

It has survived long enough for the Copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to Copyright or whose legal Copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, cultuie and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this flle - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken Steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use ofthefiles We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machinc 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encouragc the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each flle is essential for informingpcoplcabout this projcct and hclping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in Copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search mcans it can bc used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

Äbout Google Book Search 

Google's mission is to organizc the world's Information and to make it univcrsally accessible and uscful. Google Book Search hclps rcadcrs 
discover the world's books while hclping authors and publishers rcach ncw audicnccs. You can search through the füll icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



IJber dieses Buch 

Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Realen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfugbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 
Das Buch hat das Uiheberrecht überdauert und kann nun öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 

Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei - eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 

Nu tzungsrichtlinien 

Google ist stolz, mit Bibliotheken in Partnerschaft lieber Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nie htsdesto trotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu veihindem. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 
Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 

+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche Tür Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 

+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials fürdieseZwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 

+ Beibehaltung von Google-MarkenelementenDas "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 

+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 

Über Google Buchsuche 

Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser We lt zu entdecken, und unterstützt Au toren und Verleger dabei, neue Zielgruppcn zu erreichen. 
Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter |http: //books . google .coiril durchsuchen. 



Das Tarifwesen 

in der Personenbeförderung 

der transozeanischen Damj)!schitTahrt 



w« 



Dr. Robert Schachner. 




Kurlaruho 
Druck und Wiiog der G, Bnum'si^hou Hi>fl>\\ohdv\uio»vi 






«♦ V^ ^ I ^ 

Volk'swirtschafiliche AMxanAUwngen STANfO^^x 



144485 






ALLGEMEINER TEIL. 

Die Konjunktur in der Personenbeförderung. 

Einleitung. 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika sind für die 
Personenbeförderung aus deutschen IJäfen das Hauptziel seit 
jeher gewesen und bis heute geblieben; dorthin allein hat sich 
frühzeitig ein Menschenstrom ergossen, welcher zu besonderer 
Entwicklung des Passagegeschäftes Anlass gab. Diese Route ist 
es deshalb allein, auf der wir bis in die Mitte des letzten 
Jahrhunderts zurück diesen Erwerbszweig in der Schiffahrt nach 
den verschiedensten Richtungen hin kennen, die Zusammenhänge 
seiner Bewegung und Tarifierung bis zur Gegenwart zu verfolgen 
in der Lage sind. Nach Nordamerika ist auch das Geschäft in 
der Hand von zwei Gesellschaften geblieben, deren Geschichte ein 
Spiegelbild der Geschichte der transozeanischen Personenbeför- 
derung ist. Die in den Jahrzehnten sich vollziehende Veränderung 
in der Ausdehnung und in der Art der Passage hat aber der 
tarifarischen Gestaltung des Passagegeschäfts ihren Stempel auf- 
gedrückt. 

Erst im Jahre 1845 überschritt die über deutsche Häfen 
gehende Auswanderung das 30. Tausend, um nie wieder darunter 
zu fallen, Bremen weit voran an werbender Kraft gegenüber der 
hanseatischen Nachbarstadt. Noch nistete aber damals die ameri- 
kanische Flagge im deutschen Gewässer und die hanseatische 
Reederei musste sich mit einem kleinen Anteil begnügen. Havre, 
Antwerpen und englische Häfen bildeten anderseits für viele 
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A Die Konjunktur in der Personenbeförderung. 

ist von grösster Bedeutung: Der Import, wie Export ist billig-er 
gestaltet, ja vielfach erst ermöglicht worden und in der Geschichte 
des deutschen Handels ist der Passageverkehr ein erheblicher 
Faktor. 

Ohne die Heranziehung des enormen Auswanderung-s- 
verkehrs und des sehr rentablen Kajütverkehrs hätte unsere 
Schiffahrt nicht zu dieser Stufe emporsteigen können, die sie zum 
freudigen Stolz aller Deutschen heute besitzt und wohl auch be- 
haupten wird. 

Seitdem das Reich anlässlich der Subventionen die Beschäf- 
tigung der deutschen Industrie und die Aufsuchung des deutschen 
Marktes bedingte, sind vordem nach England geflossene Millionen 
dem Vaterlande erhalten worden und es ist in dieser indirekten 
Beeinflussung des Geschäftsbetriebes der Dampferlinien durch das 
Reich ein grosses Verdienst zu erblicken. 

Hunderttausende deutscher Arbeiter leben von der deutschen 
Schiffahrt: deutsche Muskelkräfte fördern aus den Schachten Erz 
und Kohle, hämmern und schmieden in den Werften die Schiffs- 
rümpfe, Kunst, Gewerbe und Handwerk wird durch die Aus- 
stattung der Schiffe beschäftigt; unser ganzes Wirtschaftsleben 
ist eng verbunden mit dem Bestehen und Gedeihen unserer grossen 
Schiffahrtslinien. 

I. Zwischendeckverkehr aus deutschen Häfen. 

Der hanseatische Auswanderungsverkehr bekam erst mit 
den fünfziger Jahren nach und nach günstige Bedingungen. Durch 
die Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes wurde für Ham- 
burg und Bremen das kontinentale Hinterland mehr und mehr 
erschlossen ^). Die in den deutschen Staaten hervortretende Bekam- 



^ Die Bahn Hamburg — Berlin wurde im Dezember 1846 eröffnet, Hannover- 
Bremen 1847; bei der Mangelhaftigkeit des deutschen Bahnnetzes war aber die Funk- 
tion der Schiene als Auswandererzufuhrader zunächst noch eine geringe. List sagt 
bereits 1838 (das deutsche National transportsystem S. 29): Wird man in den Hansa- 
städten und Hannover nicht einsehen, dass bei längerer Verzögerung (des Eisenbahn- 
baus) aller Zwischenhandel mit dem westlichen und südlichen Deutschland sich nach 
den französischen und belgischen Seehäfen ziehen wird? Wird man die Zeit ruhig 
abwarten , bis aller Handel und aller Reiseverkehr zwischen dem Mittelländischen 
Meere und dem Norden seinen Weg über Frankreich und Belgien nimmt? 
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pfung der Missbräuche des fremdländischen Agentenwesens trat 
dem Abströmen nach den westlichen Häfen entgegen. Den Haupt- 
faktor aber bildete die Schaffung regelmässiger leistungsfähiger 
nationaler Dampf schiff Verbindungen von Hamburg und Bremen 
aus. Die Hamburg-Amerika- Paketfahrt und der Norddeutsche 
Lloyd lenkte die Auswanderung an Bord der Dampfer, die vordem 
nur dem Kajütsverkehr dienlich waren. 

Der bekannte Satz in der Verkehrspolitik: »Verkehrsmittel 
schaffen Verkehr«, zeigte seine grosse Bedeutung. Mit dem 
Jahre 1859 wurde in der Hamburg — New-York-Fahrt die fünf- 
monatliche Winterpause ausgeschaltet und das ganze Jahr in 
halbmonatlichen Fahrten befördert; der Bremer Lloyd war mit 
dem Jahr 1861 zur gleichen Leistungsfähigkeit vorgeschritten 
Nun waren für das Hauptauswanderungsziel, für die Vereinigten 
Staaten, dem Auslande ebenbürtige Unternehmungen vorhanden, 
die bald eine rührige Tätigkeit innerhalb und ausserhalb der 
Grenze des deutschen Bundes entfalteten. 

Die abträglichsten Faktoren für die hanseatische Passage 
waren die Einschiffung Deutscher in fremdländischen Häfen und 
die englische indirekte Beförderung. 

Süddeutschland blieb lange hin den fremden Häfen treu. 
Den seltsamen Grund hiefür bildete die grössere Anpassung der 
dortigen Unternehmungen an die süddeutschen Lebensgewohn- 
heiten; besonders die täglich zweimalige Abgabe von warmer 
Küche sicherten ihnen den Zuzug von dort. Erst Mitte der 
sechziger Jahre gingen der Norddeutsche Lloyd und die Hamburger 
Paketfahrt dazu über, nachdem sie vorher, norddeutscher Sitte 
folgend, nur einmal am Tage warme Küche verabreichten. 
Damit fassten dann diese Gesellschaften auch in Süddeutsch- 
land Fuss. 

Für Westdeutschland ist das Moment entscheidend, dass ihm 
die holländischen und belgischen Häfen bedeutend günstiger liegen. 
Treffliche Eisenbahnverbindungen fördern die dortige Einschiffung, 
Ermässigungen auf den holländischen Eisenbahnen 2) und auf dem 



^ Auf den Strecken von Emmerich und Oldenzaal, den holländischen Grenz- 
stationen nach Rotterdam. 
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Rheine seitens der niederländischen Dampfschiffreederei ^ tragen 
ein weiteres dazu bei. 

Die Reichsstatistik zeigt auch, dass die preussische Provinz 
Rheinland, Hessen, die bayrische Pfalz, Elsass-Lothringen, Baden 
und Württemberg das grösste Kontingent zu der holländisch- 
belgischen Ausschiffung deutscher Staatsangehöriger stellen. 

Was die französischen Häfen betrifft, so hat das Jahr 1870 
eine Änderung gebracht. Die gespannten politischen Verhältnisse, 
die sogar zur Insultierung deutscher Auswanderer in Havre zu 
Beginn der siebenziger Jahre führten, haben die deutsche Aus- 
wanderung über französische Seeplätze gebrochen. Mit Ausnahme 
französischer Elemente, die von Elsass-Lothringen dorthin sich 
wenden, ist der Zuzug völlig versiegt. 

So haben also von den westlichen Häfen nur mehr die 
Hollands und Belgiens Bedeutung. 

Genaue statistische Angaben über die Einschiffung Deutscher 
über kontinentale fremdländische Häfen fehlen bis zum Jahr 1885. 
Seitdem schwankte dieselbe zwischen rund ein Viertel und ein 
Fünftel der deutschen Gesamtauswanderung. 

Deutsche Auswanderung. 

über deutsche über fremde Prozentsatz der lettteren 

Jahr Insgesamt Häfen kontinentale Häfen *" ^^l^^"alJd^^^^^^ 

1885 100 119 88900 21 219 19,2 

1886 83225 66647 16578 19,9 

1887 104787 79 473 25304 24»! 

1888 103 951 80671 23280 22,2 

1889 96070 74 loi 21969 22,8 



^ Ihr für Auswanderer ermässigter Tarif war im Sommer 1902 folgender: 

regulärer VorkajUtenpreii 

Mannheim, Ludwigshafen nach Rotterdam 7,50 M. statt 8,70 M. 

Worms, Gernsheim » » 7»20 » » 8,10 » 

Mainz, Biebrich, Eltville » » 6,50 » » 7,70 » 

Bingen, Rüdesheim » » 6. — » » 7,20 

Boppard » » 5»6o * * ^»40 

Koblenz » » 5,20 » » 6,20 

Neuwied, Andernach » » 4>90 » » 5»8o * bezw. 5,60 M. 

Köln » » 3»90 » » 4.60 » 



» 



Jahr 


Insgesamt 


über deutsche 
Häfen 


über fremd 
kontinentale !F 


1890 


97 103 


74820 


22 283 


1891 


120089 


93145 


26944 


1892 


116 339 


90183 


26 156 


J893 


87677 


71 008 


16 669 


1894 


40964 


33566 


7398 


1895 


37498 


29226 


8272 


1896 


33824 


25771 


8053 


1897 


24631 


18 801 


5830 


1898 


22 221 


17 173 


5048 


1899 


24322 


19786 


4537 


1900 


22 309 1 


16 690 


5540 


1901 


22073I 


16467 


. 5496 


1902 


32098 


23530 


8568 
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Prozentsatz der letzteren 
■^ an der deutschen Gesamt- 
^^ auswanderung 

22,9 
22,4 
22 

19 

18,3 

22,1 

23»9 
23,8 
23,6 
18,8 
24,8 

24,9 
26,7 

Die indirekte Beförderung von den Hansastädten über 
England spielte nur in Hamburg eine bedeutende Rolle. Der 
Grund hiefür liegt darin, dass die Personenfahrt zwischen Hamburg 
und England bis in die neueste Zeit völlig in den Händen eng- 
lischer Reedereien lag, während in Bremen der norddeutsche 
Lloyd mit seiner Londonlinie seit Beginn der sechziger Jahre 
fremdländischen Wettbewerb völlig verdrängt hatte. 

Bis 1864 nahmen stets ^ weniger als 3000 Personen ihren 
Weg von Hamburg über England, dann stieg ihre Zahl und er- 
reichte im Jahre 187 1 das siebente Tausend. Bis dahin bestand 
die indirekte Auswanderung vornehmlich aus deutschen Elementen 
und die Hauptveranlassung blieb die bessere Entwicklung der 
englischen Reederei, welche die transozeanische Passage allseitiger 
und günstiger bediente; mit 187 1 bekam den bestimmenden Einfluss 
auf die Höhe der indirekten Auswandererziffer die Konkurrenz der 
Engländer in der Europa — Amerika-Fahrt und die rührige Tätig- 
keit der Agenten der englischen Schiffahrtgesellschaften in den 



* Im lahre 1900 gingen 79, im Jahre 1901 iio Personen über Liverpool. 

' Abgesehen von einer starken indirekten Beförderung in den Jahren 1852 bis 
1854, also noch in der Segelschiffahrtepoche, die in einer sehr starken Auswanderung 
nach Britisch-Nordamerika und Australien, wohin die deutschen Häfen noch einen 
geringen Schiffsverkehr hatten, ihre Hauptursache besass. 
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deutschen Hafenplätzen und weithin im Binnenlande. Vor allem 
gelang es jenen, die slavischen Elemente Österreichs und Russ- 
lands über England zu leiten, während die Einschiffung Deutscher 
von dort mit Verbesserung der hanseatischen Passageschiffahrt 
immer unbedeutender wurde. 

Die Höchstziffer der indirekten Beförderung zeigt die harn- 
burgische Statistik in den Jahren 1872 bis 1874, 1880 bis 1883, 
i§86 bis 1892. in diese Zeiten fallen auch die schärfsten Konkur- 
renzpreise der englischen Reedereien in der Nordamerikafahrt. 
In dem ersten Zeitraum mehrte sich anderseits der Zuzug des 
fremdländischen Elementes nach Hamburg. Mit dem Jahre 1880 
schnellt dieser bedeutend empor, um nach einem Rückgang in 
den Jahren 1883 bis 1885 in den nächsten sechs Jahren das 
Doppelte und Dreifache der deutschen Auswanderung zu betragen. 

Mit dem Jahre 1893 bricht dann die indirekte Auswanderung 
zusammen und weist nur mehr geringfügige Ziffern auf. Ge- 
nanntes Jahr brachte für Hamburg einen bedeutenden Rückgang 
der fremdländischen Passage, besonders dadurch, dass infolge der 
dortigen Choleraepidemie die Beförderung russischer Auswanderer 
verboten wurde. Englische Konkurrenzpreise brachten im Jahre 
1894 und 1895 dann noch ein Steigen, seitdem aber ist der 
Prozentsatz der indirekten Auswanderung an der Hamburger 
Gesamtauswanderung ein geringer, ebenso wie er dies von jeher 
in Bremen war und blieb. 







Hambur 


S' 




Jahr 


Gesatnt- 


russisch-österreichisch- 
ungarische 

Auswanderung 


indirekte 


Prozentsatz der 
letzteren an der Ge 
sam taus Wanderung 


1892 


108820 


70652 


31556 


29 


1893 


58876 


22055 


2 071 


4 


1894 


38827 


13397 


4006 


10 


1895 


55097 


29414 


4536 


8 


1896 


52748 


30448 


2860 


6 


1899 


64214 


50861 


369 


0,6 


1902 


loi 633 


88933 


868 


0,9 



Hatte der Rückgang der indirekten Passage mit dem 
Jahre 1893 eine erhebliche Begründung darin, dass die slavische 
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-Auswanderung im genannten Jahre so bedeutend zusammen- 
schrumpfte, so muss doch das Anhalten dieser Erscheinung auf 
andere Ursache zurückgeführt werden, nachdem jene bereits in 
den nächsten Jahren wieder zu bedeutender Höhe sich empor- 
schvsrang. Der Hauptgrund ist wohl in dem Einfluss des Reichs- 
g'esetzes über das Auswanderungswesen vom 9. Juni 1897 zu 
suchen. Dasselbe hat die Ausübung des Auswanderergeschäftes 
an die Konzession durch den Reichskanzler unter Zustimmung 
des Bundesrates gebunden, strenge Normen für die Betätigung 
dieses Erwerbszweiges aufgestellt, insbesonders auch Bestimmungen 
gegen die indirekte Beförderung erlassen. Laut Erlass des 
Reichskanzlers vom 15. Februar 1900 wurden nur zwei britische 
Reedereien als Auswanderungsunternehmer zugelassen. Nach den 
Vereinigten Staaten darf die White-Star-Line, die Cunard-Line, 
und die unter amerikanischer Flagge segelnde American-Line 
über Hamburg und Bremen mit Schiffswechsel in England Aus- 
v^^anderer fahren. Den von England aus befördernden Unter- 
nehmungen ist die Benützung bestimmter Gesellschaften für 
die Überfahrt vom Kontinent nach England vorgeschrieben 
worden. 

Zu diesem gesetzgeberischen Akt trat eine erhöhte Tätigkeit 
der hanseatischen Gesellschaften in den ausserdeutschen Ländern. 
Die Tüchtigkeit dieser Reedereien waren ihrer Anziehungskraft 
förderlich, die mehr und mehr auch den Slaven zum Bewusstsein 
kommenden Schattenseiten der indirekten Beförderung dieser 
abträglich. 

Die Kontrollstation an der preussisch-russischen Grenze, die 
Auswandererbaracken in Ruhleben, die Auswandererhallen in 
Hamburg, insbesondere aber die direkten Auswandererzüge 
haben die Bevorzugung der deutschen Häfen, wie der deut- 
schen Schiffe seitens der osteuropäischen Auswanderer nach 
sich gezogen. 

Der weit überwiegende Teil der hanseatischen Auswanderung 
wendete sich auch in den letzten Jahrzehnten nach den Vereinigten 
Staaten. Dieses Land kommt einzig und allein für die Massen- 
auswanderung in Betracht, Selbst England, dcts von 18 15 — 1860 
nur 3/g den Vereinigten Staaten, ^j^ seiner Auswanderung anderen 
Zielen zuführte, 3 Millionen gegen 2 Millionen, entsendet jetzt 
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Auswanderung aus 



i Veussen 



Auswanderung aus den 
Provinzen : 

r)stpreussen 
W estpr eussen 
l^oscn . . . 
Schlesien 
Pommern . 



1879 
21 150 



1880 
67 679 



1879 

2934 

2633 
I 212 
3 006 



1880 

I 070 

12 030 

10 187 

2781 

10599 



1881 
145679 

1881 

2 262 

24072 

22594 

5908 

26 106 



1882 
129894 

1882 

I 762 

17 006 

14931 

5 743 

233" 



Prozente der preussischen 
Gesamtauswanderung 



97Ö5 36667 80942 62753 

46,2% 52,6% 55»6 7o 48,370 

Durch die Einführung der zweijährigen Dienstzeit, durch 
lunführung der Arbeiterschutzgesetzgebung, durch die Bestre- 
bungen einer besseren Auf Schliessung und Kolonisation des Ostens, 
insbesonders aber durch das limporblühen der deutschen Industrie 
in den neunziger Jahren wurde der Anreiz zur Auswanderung 
j^^cmindert. Erst mit dem Jahre 1902 hat die Ungunst der 
wirtschaftlichen Verhältnisse das erfreuliche Sinken der deutschen 
Auswanderung beendet. ^ 

Der Anteil der fremden Staaten an der hanseatischen Aus- 
wanderung begann zu Anfang der siebenziger Jahre prozentual 
erheblich zu werden und bildete in Hamburg bereits von 1875 
bis 1879 und dann vom Jahre 1886 an mit alleiniger Ausnahme 
des Jahres 1893 den überwiegenden Teil an der Gesamtauswan- 
derung. In Bremen überschritt die fremdländische Auswanderung 
im Jahre 1877 den I laibteil, welchen sie vom Jahre 1889 an 
dauernd beanspruchte. 

Durch den fremdländischen Verkehr wurden die Konjunktur- 
bedingungen für die Schiffahrtgesellschaften günstiger gestaltet. 
Waren vordem die amerikanischen und deutschen Verhältnisse 
ausschlaggebend für das Passagegeschäft, so kommt nun als 
dritter Faktor die Wirtschaftslage in anderen kontinentalen Ländern 
in Betracht. 

Auch wenn die Verhältnisse Amerikas ungünstige waren, 
boten sie doch noch einen Anreiz für jene Völker. So sehen 
wir diese noch heranziehen in Jahren, wo die überseeische Wirt- 
schaftslage die Auswanderung Deutscher hintanhielt. 



^ cf. Schachner, Sehr. d. V. f. S. Bd. CVIII. Seite 143 ff. 
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Von den fremden Staaten kommen nur die skandinavischen 
Länder, Österreich-Ungarn und Russland, in Betracht Die Aus- 
wanderung Schweden-Norwegens und Dänemarks wandte sich 
von jeher nur zu einem kleinen Teil über deutsche Häfen. Das 
Hauptkontingent ging über England. Zeitweise zog Stettin kleine 
Teile der dortigen Auswanderung an; anderseits bedienten die 
von dort ausgehenden deutschen Dampferlinien den skandina- 
vischen Verkehr, indem sie in Kopenhagen anlegten. Zuletzt tat 
das die Hamburg -Amerika -Paketfahrt mit ihrer Skandia-Linie, 
bis sie auf Grund der New- Yorker Ratenkonvention mit den 
britischen Linien im Jahre 1895 auf das Berühren skandinavischer 
Häfen verzichtete; nunmehr ist die Passagebeförderung von Stettin 
eingestellt. In den sechziger und siebenziger Jahren wurde fast 
nur das jenen Ländern geographisch näher als Bremen liegende 
Hamburg von dortigen Auswanderern aufgesucht. Bei Abrechnung 
der Schleswig-Holsteinschen Auswanderung ist dies jedoch nie- 
mals ein bedeutender Prozentsatz an der Gesamtauswanderung 
Hamburgs, ein verschwindender Anteil aber an der nordischen 
Landesflucht, die in jenen 20 Jahren insgesamt mehr als eine 
halbe Million Köpfe betrug, gewesen. 

Grösseren Anteil nahmen die beiden Hansastädte an der 
ungeheuren Auswanderungswelle, die vom Jahre 1880 bis 1893 
jenen drei Staaten 885000 Staatsangehörige raubte, 135000 Dänen, 
500000 Schweden und 250000 Norweger. Die Schiffahrts Ver- 
bindung Hamburgs und Bremens mit jenen Ländern wurde be- 
deutend verbessert und so finden wir auch in Bremen eine er- 
hebliche skandinavische Einschiffung, die sogar das durch seine 
Lage begünstigte Hamburg übertraf. Von Bremen gingen 
55700 Skandinavier aus, worunter 38800 Schweden und Norweger, 
während es davon in Hamburg nur 11 300 neben 34500 Dänen 
waren. Mit der Abnahme der bedeutenden Auswanderung ren- 
tierten besondere Schiffahrtseinrichtungen zur Heranziehung der 
Skandinavier nicht mehr und jetzt partizipiert weder Hamburg-, 
noch Bremen nur irgend nennenswert an deren Einschiffung-. 

Die Gründe der dortigen Auswanderung waren verschieden- 
artige. Zu Beginn der sechziger Jahre gaben politische Verhält- 
nisse einen wesentlichen Anlass. Die enorme Auswanderung 
nach 1880 findet ihre Erklärung in der ungünstigen Gestaltung 
der agrarischen Lage dann darin, dass keine starke Industrie den 
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evöUcerungszuwachs aufnehmen konnte. Von einigem Einfluss 
ar auch die Einführung der allgemeinen Wehrpflicht in Däne- 
larlc im Jahre 1880 und in Norwegen im Jahre 1885. 

Schwedisch-Norwegische Auswanderung. 





1880 


1881 


1882 


1883 


1884 


1885 


1886 


n Bremen 


7986 


4331 


2265 


2664 


1282 


452 


2062 


lU Hamburg 


841 


683 


522 


523 


1060 


493 


630 




1887 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 


1893^ 


in Bremen 


5387 


2877 


1897 


1757 


2288 


2396 


636 


in Hamburg 


672 


576 


862 


488 


2508 


1120 


360 



Die österreichische Auswanderung ist seit Mitte der sechziger 
Jahre mit bedeutenden Ziffern über Bremen gegangen, während 
Hamburg erst mit dem Jahre 1880 erheblichen Zuzug von dort 
erhielt. Insgesamt sind seit 1858 über Hamburg 445000, über 
Bremen seit 1866 775000 Österreicher und Ungarn ausgewandert. 
Die bedeutendste Auswanderung fiel in die Zeit von 1885 ^^s 
zur Gegenwart. Der grosse Wanderzug der Böhmen und Galizier 
und die ungarische Auswanderung bekam eine vorher nie da- 
gewesene Ausdehnung. Unzufriedenheit mit den politischen Ver- 
hältnissen und die missliche Lage der Landwirtschaft zeitigte 
dieselbe. Aus Galizien allein gingen von 1892 bis 1902 327000 
Personen über das Meer. Die traurige Lage der ostgalizischen 
Landarbeiter war die Veranlassung zur Abwendung von der 
Heimat. Jene hatte in dem dortigen Erbrecht ihren Grund: die 
Kinder teilen das überkommene Besitztum des Vaters in geo- 
,, metrisch gleiche Teile und der schlimmste Zwergbesitz, indem 
65 Prozent der dortigen Grundbesitzer von ihrem Grund und 
Boden ein über 10 Gulden nicht hinausgehendes Reinerträgnis 
haben, nötigt zu Lohndienst bei den Grossgrundbesitzern, der bei 
der grossen Masse bäuerlicher Kleinbesitzer nur niedrige Bezahlung 
findet. Ahnliche Verhältnisse sind auch in anderen Teilen der 
Monarchie. In der Zeit von 1893 bis 1898, einer industriellen 
Gründungsperiode, wurde weiten Volkmassen in den Fabriken 

t 



01 ^ Das Jahr 1893 war zwar für jene Länder noch ein bedeutendes Auswande- 

u rungsjahr, aber die Cholera hemmte die Einschiffung in deutschen Häfen. 
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Aufnahme geschaffen. Der dann folgende Rückschlag* hat \rr 
1898 bis 1902 bereits 445000 Österreicher und Ung-arn über ^v 
Hansastädte geführt. 

Einen noch grösseren Umfang besass zeitweise die russisch 
Auswanderung. In Hamburg erreichte dieselbe im Jahre 18;: 
das zweite Tausend und war in dem siebenten Jahrzehnt des 
letzten Jahrhunderts fast 50000, im achten und neunten Jahrzebi: 
205000 bezw. 281700 Köpfe hoch. In Bremen bekam sie ers: 
mit dem Jahre 1885 einen grösseren Umfang, bezifferte sich 
in den achtziger Jahren auf 8 1 000 und in den neunziger Jahren 
auf 185000. In jenem unermesslichen Lande bestehen immer in 
weiten Gebieten Verhältnisse, die zur Auswanderung- drängen. 
Politische und religiöse Unduldsamkeit vertrieben gleichfalls viele 
Tausende. Von bedeutendem Einfluss war auch die Einführung 
der Wehrpflicht in Russland durch Gesetz vom i. Januar 1874 
und in Finnland durch Gesetz vom i. Januar 1881, sowie die 
Erweiterung der Dienstpflicht durch die Wehrordnung vom Jahre 
1888. Ein grosses Kontingent zu den einzelnen Jahresziffeni 
stellte die periodische Auswanderung, wie sich solche behufs 
mehrjähriger Arbeit in nordamerikanischen Bergwerken findet. 
Die höchste russische Auswanderung brachte die grosse Missemte 
des Jahres 1890, welche eine furchtbare Hungersnot nach sich 
zog; in den Jahren 1890 bis 1892 gingen über 260000 Russen 
von Hamburg und Bremen aus. 



Jahr 



Gesamt- Russische Prozentsatz der 

letzteren an der 
Auswanderung ersteren 



Hamburg 1890 99350 42429 43 

1891 144382 76791 53 

1892 108 820 54 149 50 

Bremen 1890 141 425 42653 30 

1891 139821 29503 21 

1892 129418 19416 16 

Von allen andern Ländern hat nur Rumänien zeitweise einige 
Tausende über Hamburg gesandt. Insgesamt waren es von 
1882 bis 1891 II 762, von 1892 bis 1902 deren 12513. Von 
Bremen gingen in diesem Zeitraum nur 3461 Rumänen aus, hievon 
im Jahre 1900 allein 1422. 
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Das einzige Ziel, das neben den Vereinigten Staaten für die 
Aus^wanderung in Betracht kommt, ist Brasilien und die 
La Plata-Staaten. Von Hamburg aus gingen dorthin seit 1860 
rund 100 000 von Bremen aus rund 75000. 

Im Jahre 1869 entstand eine regelmässige direkte Dampf- 
schiffahrt zwischen Hamburg, Rio de Janeiro und Santos. Im 
Jahre 1876 richtete der Norddeutsche Lloyd eine Verbindung 
Bremens mit La Plata und Brasilien ein. Damit waren erst die 
Bedingungen für einen bedeutenderen Verkehr gegeben. 

In den sechziger Jahren war die Auswanderung durch dais 
preussische Reskript vom Jahre 1859, das den Abschluss von 
Beförderungsverträgen nach Brasilien verbot, und die mit dem 
Jahre 1865 eingetretenen Kriegszustände in jenen Staaten 
bedeutend gehindert. 

Die in den siebziger Jahren mit einem Aufwand enormer 
Kosten^ betätigten Kolonisationsbestrebungen zeigen ihre Ein- 
wirkung in den gesteigerten Ziffern der Hamburgischen Beför- 
derung nach Südamerika*^. Einen bedeutenden Anteil hatten hieran 
von 1876 bis 1878 aus Russland ausgewanderte deutsche Men- 
noniten. 

Das Jahr 1888 brachte mit der Aufhebung der Sklaverei 
einen grossen Bedarf an tüchtigen freien Arbeitskräften und die 
Kolonialgesetze vom 28. Juni 1890^ und 21. März 1891 begün- 



^ Die Ausgaben für Einwanderung beliefen sich für dieses Jahrzehnt auf 
37600589 Milreis, während in den Jahren von 1851 bis 1870 nur 12802762 Milreis 
verausgabt wurden. 

* Die Hamburger Statistik weist Brasilien nicht gesondert auf. 

" In Ziffei* 2 des Dekretes vom 28. Juni 1890 wurde freie oder teilweise 
freie Überfahrt: 

a. für Familien von Bauern und deren Eltern, 

b. für ledige Individuen männlichen Geschlechts zwischen 18 bis 50 Jahren, 

c. für Handwerker und Künstler, sowie für Gesinde von 18 bis 50 Jahren 
zugesagt, 

indem der von der Regierung für jeden Einwanderer bezahlte Passagierpreis 

für jeden Einwanderer über 12 Jahre 6 ^ 15 sh 

» » » von 7 bis 12 Jahre ^ £ 7 sh 6 d 

»» » »2» 7» I;fi3sh9d 

betrug. 

In Ziffer 5 wurde Dampfergesellschaften, die während eines Jahres 10 000 Ein- 
wanderer ohne Klage derselben befördert haben, eine staatliche Gratifikation von 
100 000 Fr. zugesprochen. 
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stigten die Einwanderung in hervorragendem Grade, 'was sich 
in der Statistik widerspiegelt. Bremen führte im Jahre 189Q 
23 Prozent seiner Auswanderung dorthin, 31984 Personen 
schifften sich nach Brasilien ein. 

Die brasilianische Revolution in den Jahren 1892, 1893 
hemmte dann wieder die Einwanderung. 

Das deutsche Auswanderungsgesetz verbot die plan- und 
geschäftsmässige Beförderung deutscher Auswemderer nach dem 
tropischen Südamerika und gab nur Uruguay, Paraguay, Arg'en- 
tinien und die drei südlichsten Gebiete Brasiliens: Parana, Santa 
Catharina, Rio Grande do Sul frei: nach anderen Staaten Brasi- 
liens dürfen nur nichtdeutsche Auswanderer befördert werden. 
Die im Jahre 1897 ^^ Tätigkeit getretene hanseatische Koloni- 
sationsgesellschaft »Hansa« hat bislang noch keine bedeutende 
Tätigkeit entfaltet.^ 

Das gesamte übrige Südamerika, mit dem seit 1872 die 
Hamburger Kosmos -Linie regelmässige Dampf schiff Verbindung 
unterhält, hat in den letzten 20 Jahren nur 10 000 Personen 
zugeführt erhalten; auf Grund des Auswanderungsgesetzes ist 
auch Chile der deutschen Auswanderung gesperrt worden. 

So hat seit dem Jahre 1860 die hanseatische Reederei sich 
die deutsche Auswanderung bis auf einen kleinen Prozentsatz 
* errungen, in der fremdländischen Passage aber einen hochwill- 
kommenen Ersatz für die durch günstige Wirtschaftsverhältnisse 
abgehaltene deutsche Auswanderung bekommen. 

Dieses Zuströmen von allen Seiten hat ihr aber die Erwei- 
terung ihrer Tätigkeit ermöglicht und sie versorgt auch Gebiete, 
für die langehin nur England das Passagegeschäft betrieb. 

Dem deutschen Auswanderungsgeschäfte stehen indessen 
kritische Zeiten bevor. Gerade das Ausländerelement, das in den 
letzten Jahrzehnten goldenen Gewinn in der Passage brachte, 
will von vielen Einwanderungsstaaten weiterhin nicht mehr 
akzeptiert werden. Hat sich das amerikanische Einwandenings- 
gesetz vom Jahre 1893 dagegen gerichtet, völlig Mittellose, Ver- 
brecher und Erwerbsunfähige zugesandt zu erhalten und durch 
Vertrag gebundenen Arbeitern, welche die einheimischen Arbeits- 



^ cf. Schachner, 1. c. Seite 145, 
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Icräfte von ihrem Brot verdrängen würden, die Landung verboten, 
so sind von Volksstimmung und im Parlament seitdem bedeu- 
tend weitergehende Massnahmen gefordert worden. 

Das Staatsinteresse fordert gebieterisch die Zurückweisung 
von Elementen, die nicht geeignet sind sich mit dem politischen 
Staatskörper zu verschmelzen. 

Da diese auch einen sehr niedrigen Standard of life haben, 
so herrscht auch in der Arbeiterklasse eine grosse Erbitterung 
gegen sie. 

In der diplomatischen Aktion gegen Rumänien, in der die 
TJnionsregierung an die Beobachtung der in dem Berliner Vertrag 
von 1878 aufgestellten Bestimmung, wonach die Gewährung der 
bürgerlichen Rechte an die Bewohner Rumäniens ohne Rücksicht 
auf das Glaubensbekenntnis zu erfolgen hat, gemalinte, — ein 
Schritt, der wesentlich dem Missvergnügen über die Zuwande- 
rung dieser Elemente entsprangt — kündigt sich ein weiteres 
Vorgehen in der Einwanderungsbeschränkung an. Nicht weniger 
ungünstig betrachtet man grosse Teile der österreichischen, 
russischen und romanischen Einwanderung. 

Bereits hat Transvaal und das Kapland den Analphabeten 
die Türe verschlossen, in Australien ist ein gleiches Gesetz im 
Werden und das in der Rooseveldtschen Botschaft vom 2. Dezem- 
ber 1902 an den zu einer neuen Tagung zusammengetretenen 
Kongress angekündigte Einwanderungsgesetz wird die Ein- 
wanderung unerwünschter Elemente in weitem Umfange hindern 
und wohl auch den Bildungsgrad als Masstab nehmen. ^ 



^ In der Associated Press d. d. New- York 17. September 1902 ist zur Note 
des Staatssekretärs Hay in Sachen der rumänischen Juden offiziös ausgeführt : Die 
Regierung der Vereinigten Staaten müsse gegen die Behandlung der die Juden in 
Rumänien unterworfen seien, Widerspruch erheben nicht allein deshalb, weil sie un- 
anfechtbaren Grund habe der Schädigung der Union Staaten durch massenhaftes Zu- 
strömen mittelloser unwissender jüdisch- rumänischer Immigranten entgegenzutreten, 
sondern auch im Namen der Menschlichkeit. 

^ Mr. Sargent, der Komissär für die Einwanderung in den Vereinigten Staaten 
beklagte in der Zeitung »The World« (Juni 1903), dass die Einwanderer jetzt meist aus 
den östlichen Staaten Europas kommen: »Diese Änderung in der Einwanderung hat 
die Zahl der des Lesens und Schreibens Unfähigen von 70/0 auf 250/0 in die Höhe 
getrieben. Statt der Teutonen und Kelten kommen jetzt meist Slaven. Dieser Zu- 
strom vom Fremden, die nicht im Stande sind englisch zu sprechen, muss die sozialen 
und politischen Verhältnisse des Landes ungünstig beeinflussen.« 

Schachner, das Tarifwesen etc. 2 
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Damit aber droht den hanseatischen Schiffahrtsgesellschafter 
ein schwerer Schlag, zumal für die nordeuropäischen Reedereier 
das nordamerikanische Passagegeschäft allein grosse Bedeutung 
hat, während bei allen anderen Zielen, die sich vielleicht alsdann 
der Auswanderung eröffnen, die südeuropäischen Häfen in gün- 
stigeren Mitbewerb treten können und die ausserdeutschen Aus- 
wanderer an sich ziehen werden. 

So sehen wir denn eine grosse Verschiebung der Aus- 
wanderung und mit ihr eine bedeutsame Umwälzung im Passage- 
geschäft im Anzüge 

2. Kajütsverkehr aus deutschen Häfen. 

Erst Ende der sechziger Jahre bekam der Kajütsverkehr 
mit Amerika eine grössere Bedeutung'. 

Der deutsche Kaufmann besucht dasselbe; die vielen industri- 
ellen Beziehungen und Handelsverbindungen erheischen viele 
Geschäftsreisen ; die als Auswanderer Hinübergegangenen kommen 
für immer oder nur vorübergehend auf Besuch, nun vermögend 
geworden, als Kajütspassagiere nach Europa; Vergnügungs- und 
Studienverkehr führt wachsende Mengen Amerikaner nach der 
alten, Europäer nach der neuen Welt. 

Der Prospekt der Adler Linie vom Jahre 1871 hebt bereits 
den neuaufgekommenen Andrang von Vergnügungs- und Be- 
suchsreisenden hervor, der in den Monaten April bis November 
so gross sei, dass er ohne wochenlange Vorherbestellung eines 
Platzes auf deutschen Schiffen kein Unterkommen finde, sondern 
über England gehen müsse. 

Über die Grösse des damaligen Kajüts-Passagierverkehrs 
Europas mit den Vereinigten Staaten fehlen uns seitens der 
kontinentalen Statistiken jegliche Daten. Indessen der amerika- 
nischen Statistik können wir entnehmen, dass diese Passage erst 
mit dem Jahre 1869 sich in stärkerem Grade gehoben hat und 10 000 
überstieg, in früheren Jahren hatte sie nur vorübergehend 
4000 überschritten; freilich deckt sich die in jener Statistik an- 



* Auf den der Kajüte allein gewidmeten Dampfern der Ocean-Steam Navigation 
Company gingen in den ersten 5 Jahren ihres Bestehens 1848 bis 1852 nur 3638 Per- 
sonen über den Ozean, worin sich der ganze Dampf erkajütsverk ehr erschöpfte; Ham- 
burg besass damals noch keinen ständigen Dampferdienst über das atlantische Meer. 
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gegfebene Teilung in »Einwanderer« und »Nichteinwanderer« 
d. h. solche, die mit der Absicht dauernder Niederlassung und 
solche, die ohne diese sich in den Vereinigten Staaten aus- 
schiffen, nicht mit der Scheidung von »Zwischendecker« und 
»K^ajütspassagiere«, jedoch kann wohl ohne viel Irrtum eine grosse 
Ähnlichkeit beider Ziffern angenommen werden; es benützen wohl 
eine Anzahl »Nichtauswanderer« Zwischendeck, wie indessen 
anderseits eine Anzahl »Einwanderer« Kajüte fahren. Sicherlich 
Icann man in dieser Statistik die Bewegung der Kajütspassage 
im allgemeinen verfolgen. (Tabelle I.) 







Tabelle I. 








In d 


en Vereinigten Staaten. 




Jahr 


N ichtein Wanderer 


Einwanderer 


Jahr 


Nichteinwanderer 


Einwanderer 


1856 


4 597 


195857 


1876 


20005 


169 986 


1857 


4361 


246945 


1877 


23 162 


HI 957 


1858 


3625 


II9501 


1878 


19307 


138469 


1859 


2666 


I18616 


1879 


20 128 


177 826 


1860 


3403 


150237 


1880 


24939 


457 257 


1861 


2 194 


89724 


1881 


25732 


669431 


1862 


2978 


89007 


1882 


27 280 


788992 


1863 


1758 


174524 


1883 


41 910 


603 322 


1864 


223 


193 195 


1884 


41 971 


518592 


1865 


667 


247 453 


1885 


42 412 


395346 


1866 


3651 


314917 


1886 


22 720 


334203 


1867 


4 757 


310965 


1887 


22 929 


490 109 


1868I 


3183 


138840 


1888 


20621 


546889 


18692 


II 306 


352768 


1889 


20845 


444427 


1870 


15717 


387 203 


1890 


21 123 


455 302 


1871 


21259 


321 350 


1891 


18798 


560319 


1872 


18 192 


404 806 


1892 


20269 


623 084 


1873 


13358 


459 803 


1893 


40750 


502917 


1874 


14 610 


313339 


1894 


32940 


314467 


1875 


17 134 


227 498 








Wir sehen ein 


stetes Seh 


Lwanken 


in der Tabelle, das in- 


dessen 


in keiner Weise ein Spiegc 


dbild des 


Einwanderungsverkehrs 



* 1868 nur I. Januar bis 30. Juni. 

^ Ab 1869 das Jahr stets vom i. Juli bis 30. Juni. 
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ist, die Steigungen und Senkungen des Nichteinwanderenrerkehrs 
vollziehen sich völlig unabhängig von jenem. Der Kajütsverkehr 
ruht eben auf einer g^nz anderen Basis als der reine Auswan- 
dererverkehr, für ihn sind von diesem verschiedene Momente 
massgebend; dass deshalb nicht dieselben Verhältnisse für ihn 
von Einfluss sein können, ist damit nicht gesagt So ist es klar, 
dass die Jahre des nordamerikanischen Bürgerkrieges ihn ebenso 
hemmen musten, wie die Auswanderung. Während indessen 
diese durch den Bedarf an Truppen und Arbeitskräften im Jahre 
1863 und 1864 bereits ansteigt und sofort nach dem Krieg- zu 
vorher nie dagewesener Höhe anschwillt, ist der Geschäfts- und 
Vergnügungsverkehr im Jahre 1864 und 1865 sogar auf seinem 
Tiefstand und erst die völlige Wiederkehr geordneter Verhältnisse 
vermögen denselben im Jahre 1866, wie wir der Nichteinwande- 
rungs-Personenzahl entnehmen können, wieder auf frühere Höhe 
zu bringen. 

Eine Betrachtung des englischen Kajütsverkehrs zeigt uns 
ein ganz anderes Bild, als uns die amerikanischen Zahlen geben. 
(Tabelle II). 

Tabelle II. 

Verteilung der aus britischen Häfen nach überseeischen Ländern 
abgereisten Personen auf Kajüte und Zwischendeck 

1876 — 1901: 



Jahr 


Kajüte 


Zwischendeck 


Jahr 


Kajüte 


Zwischendeck 


1876 


41 90Ö 


96322 


1889 


77097 


265 544 


1877 


37 147 


82824 


1890 


76081 


239899 


1878 


43168 


104495 


1891 


74281 


260262 


1879 


43928 


173235 


1892 


78 142 


243255 


1880 


50734 


281 560 


1893 


69986 


237 647 


1881 


54270 


338244 


1894 


68829 


157998 


1882 


56739 


356549 


1895 


76893 


194879 


1883 


55840 


341 317 


1896 


77912 


164040 


1884 


57403 


246 498 


1897 


75463 


137817 


1885 


51428 


212957 


1898 


68800 


136371 


1886 


59382 


271419 


1899 


74170 


166527 


1887 


60754 


335 740 


1900 


86912 


211 647 


1888 


65658 


332836 


19OI 


85288 


217287 
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Hier sehen wir ein ziemlich regelmässiges Ansteigen; die 
vorhandenen Schwankungen stehen auch hier in keiner Wechsel- 
beziehung zu dem Zwischendeckverkehr. 

Ein wie geringer Bruchteil des mächtigen englischen Kajüts- 
verkehrs nach den Vereinigten Staaten geht, ergibt die Ver- 
gleichung der Zahlen, hier der gesamte Nichteinwandererverkehr, 
dort der englische Kajüts verkehr allein, jene Ziffern durchschnittlich 
"um das Doppelte übertreffend. Die Grösse des letzteren, und 
das stabilere Moment in demselben beruht auf den engen wirt- 
schaftlichen und politischen Beziehungen Englands zu seinen 
Kolonien. Der grosse, stets wachsende staatsdienstliche Verkehr 
einerseits, und der Geschäftsverkehr anderseits stehen hier gegen- 
über dem schwankenden Vergnügungsverkehr weit im Vorder- 
grund. 

Einen Anhalt für den amerikanischen Besuch- und Ver- 
g-nügringsverkehr haben wir in den Ziffern der unter der Rubrik 
Auswanderung von Staatsangehörigen der Vereinigten Staaten 
aus Hamburg und Bremen in deren staatlichen Statistiken auf- 
geführten Personen. (Tabelle III). 







Tabelle ITT. 








Ameri 


Manische 


Auswan 


iderung: 




Jahr 


Hamburg 


Bremen 


Jahr 


Hamburg 


Bremen 


1859 


787 


— 


1873 


4404 


6205 


1860 


1275 




1874 


4414 


4 974 


1861 


I 194 




1875 


4683 


5983 


1862 


1635 


— 


1876 


3916 


4617 


1863 


I 615 




1877 


3175 


4462 


1864 


I 138 




1878 


3373 


4677 


1865 


2 920 




1879 


2914 


3915 


1866 


2465 


3306 


1880 


3192 


4240 


1867 


1470 


3294 


1881 


2786 


4410 


1868 


1577 


3508 


1882 


2798 


4866 


1869 


2998 


4089 


1883 


2 118 


5919 


1870 


2510 


3 130 


1884 


2 969 


7564 


1871 


3384 


5083 


1885 


3790 


9 757 


1872 


4052 


5368 


1886 


3209 


8713 
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Jahr Hamburg Bremen 

1887 3084 9612 

1888 2965 IOO81 

1889 4 447 II 500 

1890 5 535 II 465 

1891 6572 ' 11412 

1892 4562 10097 

1893 3310 7779 

1894 6918 9365 



Jahr Hamburg Breir.--: 

1895 8372 9 6;f 

1896 7591 I2 63.> 

1897 6 236 I I 617 

1898 4958 9 63> 

1899 60 34 

1900 28 

1901 II 146 

1902 8733 



2i 



Ist es schon an sich klar, dass die Auswanderung- dorthin 
von amerikanischen Staatsangehörigen keine erhebliche sein 
kann, so gibt den völligen Beweis hiefür das Jahr 189g und 
I Qoo, in denen die beiden hanseatischen Statistiken den wirklichen 
Auswanderungsverkehr von dem sonstigen Reiseverkehr scheiden, 
— was die Hamburger Statistik im Jahre 1901 wieder aufgab — 
und in denen die Amerikaner in unbedeutenden zweistellig-en 
Zahlen erscheinend 

Die drei Tabellen lassen sich nur schwer in Zusammenhang 
bringen; von den Jahren mit markanteren Ereignissen sei eines 
herausgegriffen : 1893. 

In diesem war die Weltausstellung in Chicago, was in der 
amerikanischen Statistik eine Verdoppelung des Nichteinwanderer- 
verkehrs bringt. Der englische Kajütsverkehr wird nicht berührt; 
derselbe geht ja zum grossen Teil in die Kolonien, ausserdem 
überwiegt bei ihm der staatliche und geschäftliche Verkehr; auf 
ersteren hatte die Ausstellung gar keinen, auf letzteren nur 
geringen Einfluss; denn die Engländer hatten sich an der Chica- 
goer Weltausstellung nicht bedeutend beteiligt. Wenn aber statt 
der zu erwartenden Hebung des Kajütsverkehrs sogar ein Sinken 
wahrzunehmen ist, so findet dies seine Erklärung vor allem 
in der Lähmung des transatlantischen Verkehrs, da die in 
vielen Ländern ausgebrochene Choleraepidemie den Vergnügungs- 
wie auch den Geschäftsverkehr auf das Ausserste beschränkte. 



* In den Vierteljahrsheften zur Statistik des deutschen Reiches sind nur die J 
Auswanderer aufgeführt, es schifften sich an Staatsangehörigen der Vereinigten Staaten 
in Hamburg 1900— 1902 ein: 28, 16, 13; in Bremen: 7, 13, 9. — Die jüngste 
Hamburger Statistik hat den Vermerk: einschliesslich der beförderten Passagiere. 
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Die Cholera ist es wiederum, die neben der Chicagoer Aus- 
stellung den amerikanischen Reiseverkehr nach Deutschland 
hinderte, und so sehen wir den tiefsten Stand der in der hansea- 
tischen Statistik als »Auswanderer« bezeichneten Amerikaner 
im verflossenen Jahrzehnt in das Jahr 1893 fallen, ein Rück- 
g-ang gegen das Vorjahr in Hamburg um 1200, in Bremen um 
2300 auf 3310 bezw. 7779 Personen. 

Der Einwanderungsverkehr sank indessen in diesem Jahre 
infolge der eingetretenen amerikanischen Krisis um mehr als 
120000 Personen, um Ys ^^^ Zahl des Vorjahrs. Die Hansa- 
städte zeigen einen grossen Rückgang der Auswanderung, 
besonders Hamburg, der Hauptherd der Cholera. 

Auswanderung über Bremen nach den Vereinigten Staaten: 

1892 : 125262; 1893 : 105049. 

Auswanderung über Hamburg nach den Vereinigten Staaten : 

1892 : 71830; 1893 : 45990. 

In diesen Zahlen ist der gesamte Reiseverkehr inbe- 
griffen und so können wir nur aus den amerikanischen Ziffern 
das richtige Urteil über den hanseatischen Verkehr schöpfen, das 
durch die Ausweise der Schiffahrtsgesellschaften bestätigt wird, 
dass nämlich die Aus- bezw. Einwanderung — der Zwischen- 
decksverkehr — bedeutend fiel, der vorübergehende Besuch 
— der Kajütsverkehr — stieg. 

Die Chicagoer Ausstellung hatte eine grosse Zahl deutscher 
Besucher angezogen, die wohl teilweise über fremde Häfen fuhren, 
da sie die Choleragefahr scheuten, immerhin aber doch in grosser 
Anzahl über Bremen gingen. In diesem Umstände ist auch das 
weit geringere Zurückgehen der Bremer sogen. »Auswanderung,« 
als der Hamburgs begründet. Dieses Jahr beleuchtet die grosse 
Verschiedenheit von »Zwischendeck«- und Kajütsverkehr, für 
letzteren spielen Veranlassungen und Abhaltungen mit, die den 
ersteren nicht berühren und umgekehrt. 

Auch die früheren Ausstellungsjahre, sowohl Amerikas wie 
des Kontinents, drücken sich in dem Passagierverkehr aus; sie 
regen diesen an, geben spezielle Veranlassung zum Besuche des 
anderen Weltteils und schaffen engere Wechselbeziehungen auch 
für die folgenden Jahre. Die Ausstellung in Philadelphia 1876 
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steig^ert den Xichteinwandrnmj^sverkehr in Amerika, die Ka;.> 
passage von Enj^^land aus, vermindert den Besuchsverkehr n:. i 
Deutschland, wie Ilamburjfs und Bremens gesunkene ZaK - 
ergc?ben. 

Die Weltausstellungen von London (1862) und Paris .ir^; 
zeigen sich in der Nichteinwandererziffer der amerikanische' 
Statistik. 

Die Ausstellung in Paris 1889 können wir an Eng^lanu> 
Hamburgs und Bremens Zahlen bemerken, denn über diese Hafer, 
reisten die Amerikaner vielfach zurück; während das Gleichbleiber. 
der amerikanischen Ziffer darin seine Erklärung findet, dass eben 
der sonstige Geschäfts- und Vergnügungsverkehr dorthin ab- 
genommen hat, da ihn Paris an sich zog, dieser Ausfall aber 
durch die vermehrte Rückkehr Ausgereister seine Deckung- fand 

Für die deutsche Reederei war die Heranziehung- des 
fremdländischen Verkehrs von jeher ein Hauptziel, Schon aus 
einem Artikel der Times vom 16. Januar i86g können wir 
ersehen, wie die deutschen Dampfer englischen Kajütsverkehr 
durch die vornehme Ausstattung ihrer Schiffe und die gute Ver- 
pflegung anzuziehen wussten; trotz ihrer hochgestellten Kajüts- 
tarife konkurrierten sie erfolgreich mit den billiger fahrenden 
englischen Linien. Unter diesen oblag die Cunard-Line am 
meisten der Pflege des Kajüts verkehr; erst in neuester Zeit wird 
sie an Kajütspassagi erzähl von der White-Star-Line übertroffen. 
Die Cunard-Line Hess sogar bis Ende der siebenziger Jahre 
noch Dampfer fahren, die kein Zwischendeck führten. 

Die Einführung des Sehn eildampf er Verkehrs wie solcher im 
Herbste des Jahres 1882 bei dem Norddeutschen Lloyd, nachdem 
sie den ersten Schnelldampfer ^.Elbe'^ schon im Jahre 1881 fahren 
Hess, 1889 bei der Hamburg-Amerika- Linie sich voUzog, erhöhte 
die Konkurrenzmacht derselben noch mehr. Wenn sich die 
Kajütspassage des Lloyd im Jahre 1883 gleich um 25% mehrte, 
so ist der grösste Teil dieser Zunahme der Ablenkung von 
fremden Linien zuzuschreiben, ein Teil freiHch auch dem durch 
Schaffung schleunigerer Beförderung angeregten Vergnügungs- 
und Besuchsverkehr. 

Wir sehen denn auch von 1882 an ein kontinuierliches, nur 
sporadisch unterbrochenes Steigen des Bremer Amerikanerverkehrs 
und gleiches seit dem Jahre 1889 in Hamburg. 
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Beide Gesellschaften sind nicht müde geworden, die An- 
ziehung-skraft ihrer Dampferlinien stets zu heben, ihre neuesten 
Schnelldampfertypen haben kein Seitenstück an Komfort, wie 
Schnellig-keitsleistung^ in irgend einem anderen Lande. Dadurch 
ist die Heranziehung des bedeutungsvollen amerikanischen Reise- 
publikums gewonnen worden. 

Einen Überblick über die Leistungen sämtlicher atlan- 
tischer Schnelldampfer geben die neuesten amerikanischen Jahres- 
berichte über die Auslandspost New- York — London — Paris. 

Postbeförderung: New-York — London — Paris. ^ 

Durchschnittliche Beförderungsdauer im Jahre 1901/02 

(1900/1901, 1899/1900): 

Norddeutscher Lloyd 160,6 (184,4, i87»7) Stunden 

Hamburg-Amerika-Linie .... 173,6 (171,3, 181,2) » 

American-Line 180,7 (182,9, 183,2) » 

Cunard-Line 187,1 (188,2, 184 ) » 

White-Star-Line i93,6 (193,2, 194,7) ^ 

Compagnie Generale Transatiantique 204,2 (209,3, 211,5) » 

^ Das blaue Band des Ozeans wurde von der deutschen Reederei nicht infolge 
direkter oder indirekter Subvention errungen, sondern Dank eigener Kraft. Bezeichnend 
für die Ruhe mit der in englischen Kreisen stets das Gegenteil behauptet wird, nach- 
dem doch die Verhandlungen im englischen Parlament über die Schiffahrt die Tat- 
sachen zu Tage gefördert haben, sind folgende zwei Sätze in der Geschickte der 
Cunard-Line. 

Seite 5 Introduktion: 

British shipowners have been temporarily deprived of the honor of holding the 
record for the highest speeds attained in crossing the Atlantic. The distinction has, 
for a time at least, been snatched away by the ships of a rival Power, whose industry 
is fostered by the bounty System. 

In this country shipping has no sort of financial encouragement beyond that 
Coming from the employment of its own capital and its own individual exertions. 

* »Nauticus« 1902 (S. 192), 1903 (S. 230). — Der Rückgang der Hamburg- 
Amerika-Linie im Jahre 1902 wurde durch die Ausserdienststellung der »Deutschland« 
veranlasst. — Die beiden englischen Gesellschaften geben ihre Posten in Queenstown 
ab, von wo sie mit Eilzügen nach London gelangen, was eine Abkürzung von 10 Stun- 
den gegenüber den amerikanischen Schiffen, die in Southampton und von 7 Stunden 
gegenüber den deutschen Schiffen, die seit 1901 in Plymouth (vordem Southampton) 
ihre Post abliefern, bedeutet. Die Franzosen haben nach "Havre — Paris einen um 
5 — 6 Stunden längeren Weg gegenüber Plymouth. 
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Einzeldampfer 1901/02: 

Kronprinz Wilhelm (N. L.) . . 149,5 Stunden 

Deutschland (H.A.L.) i53»2 » 

Kaiser Wilhelm d. Gr. (N. L.) . 153,7 » 

Lucania (Cunard-L.) 169,5 » 

Campania (Cunard-L.) .... 170,8 » 

St. Paul (American-L.) . . . . 173,4 » 

La Savoie (C. G. T.) 178,1 » 

Bei diesen Schnelldampfern ist der Kajütsverkehr wesent- 
lich in den Vordergrund getreten. 

So ist bei dem Hamburger Schnelldampfer »Deutschland« 
für 750 bis 800 Kajütspassagiere, aber nur für 300 Zwischen- 
decker Aufnahmefähigkeit geschaffen. 

Auf dem neuesten Riesendampfer des Norddeutschen Lloyd, 
»Kaiser Wilhelm II.« können 775 Passagiere I. Klasse in 290 
Kammern, 343 Passagiere II. Klasse in 107 Kammern und 770 
Passagiere III. Klasse untergebracht werden, also wiederum ist 
für eine weit grössere Anzahl Kajütspassagiere als Zwischendecker 
Platz. 

In dem gesamten Verkehr, der sich in der l^^jiit^ von nord- 
europäischen Häfen nach Amerika bewegte, stehen die beiden 

Linien vorne an. 

1901 ' 1902 

K aj ü t e 

Hamburg- Amerika-Linie 20524 20106 

Norddeutscher Lloyd 20403 24588 

Red-Star-Line 6241 6878 

Compagnie Generale Transatiantique 7279 8 634 

White-Star-Line 18 167 18402 

Holland- Amerika-Linie 5 595 7 099 

Cunard-Line 17783 16308 

American-Line 121 10 14456 

Anchor-Line 7 577 8 229 

Scandinavian- American-Line . . . . 947 i 816 

Allan-State-Line 2386 2427 

Atlantic-Transport-Line 4^94 3^43 

Eine einzige 'europäische Linie, die Londoner Atlantic-Trans- 
port-Line, hat die Ausschaltung des Zwischendeckverkehrs vor- 
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g*enommen und sucht ein Äquivalent in dem höheren Ansatz 

itirer Kajütspreise, besonders der II. Kajüte, der aus der Nicht- 

"tnitf Uhrung der lästigen Zwischendeckspassage gerechtfertigt wird. 

Sie beförderte indessen nur rund Ys '^^^ 7^ von dem, was jede 

ö.er "beiden deutschen Amerikalinien an Passagieren hinüberbrachte. 

Nur England, Deutschland und Frankreich haben solch 

nennenswerte Kajütspassage , dass die Dampfschiffahrtsgesell- 

scliaften diesen Zweig in der geschehenen Weise ausbauen konnten. 

Die Schiffe sind Paläste geworden, dem verwöhntesten Luxus- 

bedürfnisse ist Rechnung getragen. 

Verträge mit Eisenbahngesellschaften haben günstige Ver- 
bindungen der Hafenplätze Cherbourg mit Paris und Plymouth 
mit London herbeigeführt. Durch Schaffung einer besonderen 
"Expressverbindung von den Hansastädten nach Genua, dem so- 
genannten Lloyd-Expresszug, wurde eine weitere Steigerung des 
über beide Städte gehenden Passagierverkehrs angestrebt. 

Ja anlässlich der Pariser Ausstellung schritt sogar die 
Hamburg -Amerika -Linie zur Pachtung zweier Pariser Hotels; 
die Veranlassung hiezu bot die Befürchtung, dass die Pariser 
Hotels zur Aufnahme aller dort zur Ausstellung zusammen- 
strömenden Fremden ausser Stand sein würden und hiedurch 
eine Stockung des überseeischen Reiseverkehrs herbeigeführt 
werde, was das Passagegeschäft nachteilig beeinflussen könnte. 
So sehen wir, wie mit unendlicher Sorgfalt der Hebung 
dieses hohen Verdienst bringenden Geschäftszweiges nachge- 
gangen wird. 

Nur der nordamerikanische Verkehr erheischt und zahlt 
solche Aufwendungen; unsere stattlichen Postdampfer nach Afrika, 
Austalien und Asien bleiben in bescheidenem Rahmen, weil sich 
solcher Luxus und kostspielige Schnelligkeitsrekorde nicht bezahlt 
machen würden. 

Auch die Mittelmeerlinien haben keinen genügenden Kajüts- 
verkehr, " sie nähren sich ausschliesslich von Zwischendeckern. 
Der Norddeutsche Lloyd ist die einzige Linie, die demselben 
dort erhöhte Pflege angedeihen liess und 1901 mit 2557, 1902 
mit 3179 Kajütspassagieren die weitaus höchste Summe aufweist. 
Italien hat keinen ausgehenden Vergnügungsverkehr, da 
die Reiselust der Romanen überhaupt eine geringe ist; der 
Besuchsverkehr von Amerika nach Italien bewegt sich auf dem 
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Zwischendeck; sozial Höherstehende wandern nicht nach Amerika, 
die italienischen ungelernten Arbeiter obliegen auch in Amerika 
keiner anderen Beschäftigung und ändern ihr gesellschaftliches 
Niveau nicht, sie kehren als Arbeiter wieder nach einigen Jahren 
zurück, um wieder im Zwischendeck hinüberzugehen. 

Ein Geschäftsverkehr zwischen Italien und Amerika, wie 
solcher von Geschäftsreisenden Pflege findet, besteht kaum; die 
Folge ist, dass der Kajütsverkehr von Italien aus ein verschwin- 
dender ist und deshalb auch nicht gleiche Anstrengungen in 
Komfort und Luxus möglich und nötig macht, weis hinwiederum 
die Benützung durch amerikanische Gäste hindert, die es vor- 
ziehen, zur Rückfahrt wieder den deutschen Hafen aufzusuchen 
oder in französischen sich an Bord des Hamburg-Amerika- oder 
Norddeutschen Lloyd -Dampfers zu begeben. 

Ahnlich liegen die Verhältnisse in Portugal. 

Kajütspassagiere 
MittelmeerUnien : 1 90 1 1 902 

Norddeutscher Lloyd 2557 3179 

Hamburg- Amerika-Linie 453 592 

Navigazione Generale Italiana 538 i 304 

Fabre-Line 33 91 

Anchor-Line 70 95 

La Veloce 493 483 

Prince-Line 158 62 

Compania Transatlantica 53 80 

Impreza Insulane de Navagacao (Lissabon) ... 106 122 

Linha de Vapores Portuguezes (Oporto) .... 104 157 

Die grosse Pflege der Kajütspassage im Nordeuropa — 
New- York- Verkehr gibt den offenbaren Beweis ihrer Rentabilität. 
Das Zwischendeck hat seine ausschlaggebende Bedeutung bei 
den Erträgnissen der Personenfahrt verloren. Gustav Cohn 
konnte recht wohl noch im Jahre 1883^ schreiben, dass bei den 
transatlantischen Passagierdampfern die Beförderung der Zwischen- 
deckspassagiere der lukrativste Bestandteil des Transportgeschäftes 
zu sein pflegt. Aber seitdem haben sich die Verhältnisse ge- 
ändert. Die Auswanderung hat ihren Höhepunkt überschritten 

I Die englische Eisenbahnpolitik der letzten 10 Jahre (1873 — 1883) von Gustav 
Cohn. Leipzig 1883, Seite 76. 
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ixnci in dem Aufkommen der Kajütspassage ist den Schiffahrts- 
g-esellschaften ein willkommener Gewinnträger erstanden. Ge- 
ra-de der Umstand, dass Zwischendecks- und Kajütsverkehr nicht 
parallel gehen, hat für die Rentabilität der Dampf schiffslinien 
grosse Vorzüge. In Zeiten geminderten Zwischendecksverkehrs 
iDesteht er vielfach ungemindert fort, in Monaten geringer Aus- 
wanderung, so im Herbst, füllen die rückkehrenden Amerikaner 
die Dampfer, er ist ein mehr konstant bleibender Faktor, der 
niclit in einem Jahre sich unberechenbar aufbäumt und dann 
wieder zusammenstürzt. 

Gerade jene Hauptmomente, welche die Auswanderung 
allein bestimmen, günstige Wirtschafts- und Erwerbsverhältnisse 
im Einwanderungsland, ungünstige Wirtschafts- und Erwerbs- 
verhältnisse im Auswanderungsland, sind von geringem Belang 
für den Kajütsverkehr. 

Von grosser Bedeutung ist der Kajütsverkehr auf der 
Ostfahrt, wo er einen ständigen Einnahmeposten bildet, während 
der eingehende Zwischendeckverkehr bis in die neuere Zeit nur 
bei durch ungünstige Konjunktur gesteigerter Rückwanderung 
erheblich war, jetzt freilich auch, mitverursacht durch die soge- 
nannte überseeische Sachsengängerei, bis zu einem Drittel des 
ausgehenden Zwischendecksverkehrs sich gesteigert hat. 

Es ist schlechterdings zu sagen, dass unsere Schiffahrts- 
gesellschaften, was den Personenverkehr betrifft, auf den Er- 
trägnissen des Kajütsverkehrs ebenso sehr basieren, wie auf der 
Auswanderung und daraus erklärt es sich auch, wie sehr man 
sich in jüngster Zeit bemüht hat, durch Vereinbarung mit den 
anderen am atlantischen Personenverkehr beteiligten Gesell- 
schaften die Rentabilität dieses Geschäftszweiges zu erhöhen. 
Ja man sucht in ihm laut den Geschäftsberichten nicht nur Ersatz 
für den zurückweichenden Auswanderungsverkehr, sondern auch 
für den durch niedrige Frachtsätze bedingten Ausfall im Ver- 
dienste des Frachtverkehrs. 

Die Zukunft wird die Auswanderung noch mehr zurück- 
drängen und den Kajütsverkehr alsdann noch wichtiger und be- 
deutungsvoller für die Gesamtrente der Schiffahrtsgesellschaften 
werden lassen. 



SPEZIELLER TEIL. 

Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung*. 

Einleitung. 

In den Transportpreisen der Verkehrsunternehmungen wird 
der Ersatz der Selbstkosten und die Erzielung einer Gewinn- 
quote angestrebt. Von der Wiederersetzung der ersteren durch 
den Verkehr hängt die Existenz des Beförderungsunternehmens 
ab. Je billiger dasselbe wirtschaftet desto günstiger ist seine 
Position. In erster Linie setzt es sich dadurch in den Stand im 
Vergleich zu anderen Unternehmungen bei gleicher Gewinn- 
quote die niedrigsten Raten zu gewähren und vermag sich 
bei monopolistischer Preisgestaltung die grösste Rentabilität zu 
sichern. 

Auf der Ersparungstendenz baut sich die ganze technische 
und kommerzielle Entwicklung der Schiffahrt auf. Der Über- 
gang vom Holz- zum Eisen- und zum Stahlschiff, wie die unge- 
heuren Fortschritte in der Maschinenkonstruktion, wie das An- 
wachsen der Tonnage, so dass die heutigen Riesen des Meeres 
das Dreissigfache der Bruttotonnage des ersten Ozeandampfers 
aufweisen, hängen damit zusammen. Wenige grosskapitalistische 
Unternehmungen, die auf breite Güter- und Personenmassen die 
Selbstkosten zu verteilen in der Lage sind, beherrschen nun- 
mehr den Verkehr. Das Schiffartsgewerbe hat sich vielfach mit 
den Industrien, welche die schwimmenden Beförderungsmittel 
bauen und ausstatten, verschmolzen, oder sich mit denselben auf 
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das Engste liiert. Teilweise hat es sogar die Förderung der Kohle 
und die Produktion des Proviants selbst in die Hand genommen 
oder sich als Massenabnehmer die günstigsten Kaufbedingungen 
zu. verschaffen gewusst. Das Streben nach grösstmöglichem Ge- 
winn hat die Trusts, Pools und Konferenzen in die Welt gerufen; 
eine Handvoll grosser Unternehmungen beherrschen den Verkehr 
in den Meeren. Unternehmungen, die dem Interesse dieser. Ver- 
bände abträglich sind, werden erdrückt, wenn sie sich nicht 
freiwillig fügen, und günstige Raten sind der Preis dieser mono- 
politischen Bestrebungen. 

In den letzten Jahrzehnten sind freilich mehrmals neue 

Reedereien in den Besitzstand solcher Vereinigungen eingebrochen. 

Auf die Krücken der Staatshiife gestützt, haben sie ihre Fahrten 

begonnen und wenn eine energische Nation, gewiegte Kaufleute, 

tüchtige Industrielle und Gewerbetreibende hinter ihnen standen, 

so haben sie sich und ihrer Nation bald den gebührenden Anteil 

am Welthandel zu verschaffen gewusst. Für jeden Staat aber, 

ist die Existenz einer kräftigen Handelsmarine ein bedeutendes 

Moment für seinen wirtschaftlichen F'ortschritt, seine Wehrkraft 

und sein Ansehen. 

Das Endziel des Vorwärtsstrebens der nationalen Schiffahrt 
ist das Ansichziehen des gesamten, nationalen, überseeischen 
Handels und der Erwerb günstiger Anteilnahme am transozea- 
nischen Zwischenhandel. Was das letztere betrifft, so wird die 
Tüchtigkeit der Reedereien, die sich dementsprechend in den 
Verbänden einen Einfluss sichern, das meiste vermögen, hin- 
sichtlich des ersteren werden die auf ihre Handelsflotte bedachten 
Staaten stützend eingreifen, indem sie ihr dieses Arbeitsfeld 
reservieren. 

Wenn aber die nationalen Reedereien durch Subventionen, 
welche auf den Steuerträgern lasten, und durch Gesetzgebung 
gefördert werden, so ist es auch deren Aufgabe, ihren Nationen 
zu dienen. Der Staat hat die Pflicht, einen Einfluss auf ihren 
Betrieb sich zu verschaffen und darüber zu wachen, dass das 
Interesse des Volkes, das im internationalen Kampfe seiner 
Schiffahrt hilft und zu ihrem Schutze gewaltige Kriegsflotten in 
die Meere setzen muss, von jenen über das kommerzielle Ge- 
winninteresse gesetzt wird. 



X2 Selbstkosten und Tarife in der Personenbeförderung. 

i. Selbstkosten. 

I. Die einzelnen Selbstkostenmomente. 

Bei der Betrachtung der Selbstkostenfaktoren des Seever- 
kehrs begegnet uns ein grosser Unterschied gegenüber den 
Selbstkostenmomenten des Eisenbahnverkehrs. Hier ist die Strasse 
das freie Meer, dort mit Schienen belegter Grund und Boden; 
das in beiden Fällen in Verwendung kommende Verkehrsnnittel 
ist ein total anderes. 

Eine scharfe Trennung von Last- und Personenverkehr ist 
nicht möglich und wird ebensowenig bei der Schiffahrt, wie 
bei der Eisenbahn rechnungsmässig durchgeführt. 

An den gemeinsamen Selbstkosten nun wird der Personen- 
verkehr in einem gewissen Verhältniss partizipieren, die von ihm 
speziell verursachten wird er aber allein zu tragen haben. Dass 
die Selbstkosten des Transportes nicht in erster Linie massgebend 
für die Feststellung der Tarife sind, ist eine bekannte Tatsache. 
Haben Monopolpreise die Möglichkeit Veränderungen in den 
Selbstkosten zu folgen, so ist bei Konkurrenzpreisen dies nur 
insoferne der Fall, als eben die Tarife auf die Dauer nicht unter 
den Betrag der Selbstkosten fallen können, also eine die bestehende 
Tarifhöhe überschreitende Veränderung in demselben dauernd 
nicht unbeachtet bleiben kann. 

Die Selbstkosten bilden also den Mindestbetrag des festzu- 
setzenden Transportpreises. Ein Streit war in der Wissenschaft 
von jeher darüber, ob auch die Kosten der Verzinsung und 
Tilgung des Anlagekapitals unter die Selbstkosten zu rechnen 
sind K 

Man hat dies mit der Schwierigkeit, diese Quote ziffermässig 
zum Ausdruck bringen zu können, verneint. Das Streben nach 
höchstem Reingewinn mache sich in der Tarif auf Stellung in der 
über die Selbstkosten hinausgehenden Gewinnquote geltend und 
es falle diese Kalkulation völlig in den Bereich der spekulativen 
Tarifpolitik, nicht in den Bereich der Ermittlung der Untergrenze 
der Tarife, der Selbstkosten. 



^ Vgl. V. Weichs Glon cit. Aufsatz, Handwörterbuch für Staatswissenschaft 
Band I. Seite 248 und Ullrich Personen tarif reform und Zonentarif, Berlin 1892, 
Seite 26. 
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Die Unsicherheit der Höhe dieses Postens besteht nun nicht 
in dem behaupteten Masse. 

Was das Anlagekapital betrifft, so haben wir bei den 
R^eedereiaktienunternehmungen meist Prioritätenkapital neben 
Aktienkapital. Bei ersterem ist der Zins ein feststehender, auch 
ist bei Ausgabe desselben ein Tilgungsplan festgesetzt und damit 
die jährliche Amortisation eine gegebene Grösse, bei letzterem 
ist freilich das Endziel, wie der Endzweck eine höchst mögliche 
Dividende. Es wird nun von jeder Klasse von Unternehmungen je 
nach, ihrem wagenden Charakter, ihrer Abhängigkeit von Kon- 
junktur, von Verkehrsanschauung und Börse ein gewisser Zins 
verlangt;, falls dieser nicht erreicht wird, verliert dieselbe in 
ihrem Renommee und sinken die von ihr emittierten Werte in 
ihrem Kurse. Dieser Zinsfuss ist aber so schwankend, dass er 
für vorliegenden Fall nicht herangezogen werden kann. Auf 
die Dauer wird der Zins des Papieres nicht unter den Zins incl. 
Amortisationsquote der Obligationen fallen können, welcher die 
Bedingung darstellt, zu der man Erwerbsunternehmungen leiht. 
Eine bedeutende Abweichung hievon wird eine Entwertung der 
Aktien nach sich ziehen. 

Es dürfte dies eine richtigere Untergrenze sein, als die viel- 
fach aufgestellte Forderung der landesüblichen Verzinsung, unter 
der man sich schwer eine bestimmte Höhe vorstellen konnte. 
Eine genauere Fixierung dieser Zinsquote wird kaum möglich sein. 

Dass die Verzinsung des Prioritätenkapitals und ein massiger 
Zins der Aktien, sowie statutenmässige Tilgung des Anleihe- 
kapitals ^ und im Zusammenhang damit auch die statutenmässige 
Stärkung des Reservefonds in denjenigen Betrag eingerechnet 
werden muss, der als die Untergrenze der Tarife erscheint, ist 
vollauf damit begründet, dass jede Abweichung in einem der 
oben genannten Punkte das Ansehen der Erwerbsgesellschaft 
und das Vertrauen in sie schwächt und damit ihren Kredit 
gefährdet. Kredit ist aber Lebensbedingung bei gewerblichen, 
wie industriellen Unternehmungen, insbesondere bei dem in seinem 
ganzen Geschäftsgebahren darauf angewiesenen Grossbetriebe 
und in besonders bedeutendem Grade bei solchen, die mit den 
Fortschritten der Technik kostspieligen Schritt halten müssen. 



' Die Aktien der Schiffahrtsgesellschaften unterliegen keiner Amortisation. 
Schach n er, das Tarifwesen etc. 3 
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also alltäglich zu einem Appell an denselben veranlasst seir 
können. Jene das Kapital betreffenden finanziellen Erforderniss* 
sind also in die Selbstkosten einzurechnen. 

Den anderen Teil der Selbstkosten bilden die Betriebskloster. 

Derjenige Aufwand an Arbeit und Kapital, welcher durcli 
den Betrieb des Schiffahrtsunternehmens veranlasst wird, lässr 
sich in Generalkosten und Spezialkosten scheiden, erstere, welche 
den Verkehr ermöglichen, in Bewegung setzten und erhalten, 
letztere, mit demselben selbst zusammenhängend, durch ihn erst 
entstehend, also Betriebsgeneralkosten und Betriebsspezialkosten. 

Betriebsgeneralkosten. 

Diejenigen Kosten, welche mit den Verkehrsakten direkt 
nichts zu tun haben, sondern eben nur durch Herstellung, Inbe- 
triebsetzung und Forterhaltung eines Unternehmens veranlasst 
werden, sind die Generalunkosten oder die Generalkosten, sie 
sind die Angelpunkte des Gesamtbetriebes. 

1. Generalkosten im engeren Sinne: 

Zu denselben gehören vor allem die aUgemeinen Verwal- 
tungskosten: die Gehälter und Remunerationen aller bei der 
Zentralverwaltung und anderen Stationspunkten, besonders in den 
zahlreichen Agenturen Beschäftigten, sowie der im Schiffbetrieb 
verwendeten, aber dauernd angestellten Personen. Alle Gesell- 
schaften haben einen Stab von Kapitänen, deren Anstellung eine 
dauernde ist bezw. nur an langfristige Kündigung gebunden.^ Die 
Stellung dieser Leute ist deshalb als mit dem Unternehmen verknüpft 
zu erachten, sie sind im Gegensatze zu den anderen Arbeitskräften 
auf dem Schiffe nicht in ihrer Stellung von dem jeweiligen Ver- 
kehr abhängig, sondern dauernd für das Unternehmen bestellt. 

Weiter fallen hier herein die den Staaten zu zahlenden 
Steuern, dann die Abschreibungen auf die Gebäude, Werkstätten, 
überhaupt den ganzen Immobiliar- und Mobiliarbesitz und die 
Brandversicherungsprämien hierfür. 

2. Was die Schiffe betrifft, so ist ein bedeutender Posten, 
der unabhängig von dem Dienste auf dem Meere besteht, eine 



^ Bei einzeluen Gesellschaften, so bei der Hamburg - Amerika - Linie, werden 
auch Schiffsoffiziere und Maschinisten zu einem grossen Prozentsatz auf ein Jahr ge- 
heuert und beziehen ihre Heuer auch, falls das Schiff nicht in Fahrt ist. Auch eine 
Reihe von Unteroffizieren, besonders Quartiermeister, sind dauernd angestellt. 
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A.mortisation aus technischen und kommerziellen Gründen: (Ab- 
schreibungen aus technischen und kommerziellen Gründen). 

Die Diensttauglichkeit der Dampfer in den grossen modernen 
Passagelinien ist nicht allein von ihrer Widerstandsfähigkeit 
gegen die Zerstörungen des Wassers abhängig, sondern die stets 
wachsenden Anforderungen an Schnelligkeit, Inneneinrichtungen, 
Sicherheit und Bequemlichkeit einerseits, die Fortschritte und 
Erfindungen der Technik, welche die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen erhöhen, den Kohlen verbrauch mindern, die Lade- 
fähigkeit steigern, an Personal sparen anderseits, erheischen eine 
stete Erneuerung des Schiffparkes. Im Interesse ihrer Leistungs- 
fähigkeit sind dann auch die grossen deutschen Gesellschaften, 
wie Hamburg — Amerika-Linie und Norddeutscher Lloyd auf eine 
möglichste Verjüngung ihres Schiffparkes bedacht^. 

Die Hamburg - Amerika - Linie hat bei ihren Schiffen ein 
Durchschnittsalter von wenig mehr als 5 ^/a Jcthren, der Nord- 
deutsche Lloyd zwischen 7 und 8 Jahren. 

Die älteste englische Gesellschaft und Konkurrentin der 
kontinentalen Linien, die Cunard-Line, weist ein Durchschnitts- 
alter von 10 Jahren auf. Günstiger mit 9^/2 Jahren rangiert die 
Peninsular and Oriental-Company, das Material der grössten japa- 
nischen Gesellschaft, der Nippon-Yusen-Kaisha, ist durchschnittlich 
1 1 Jahre alt; die dänische Forende Dampskibs Selskab mit 
14 Jahren, die Messageries Maritimes mit 16 Jahren, die franzö- 
sische Compagnie Generale Transatiantique mit 18^2 Jahren, 
die Navigazione Generale Italiana mit 2 1 ^/z Jahren zeigen eine 
bedeutende Vernachlässigung der vSchiffsverjüngung. 

3. Einen weiteren Punkt, der unter den Generalkosten auf- 
zuführen ist, bildet die Reklame. 

Bezeichnend für die Erheblichkeit der Kosten derselben ist, 
dass in der Generalversammlung des Baltischen Lloyds, einer 
1871 bis 1874 von Stettin nach New- York befördernden Reederei, 
vom 14. Dezember 187 1 die bedeutenden x\usgaben f ür Annoncen 
und Reklame als einer der Grründe figurierte, die für die Er- 
weiterung des Betriebes geltend gemacht wurden, damit eben 
diese Generalunkosten sich mehr verteilen. 



^ cf. Schachner 1. c. Seite 62 ff., 78 ff., 161 ff. 
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Betriebs-Spezialkosten: 

Durch den Verkehr als solchen und die tatsächliche Inan- 
spruchnahme des Verkehrsmittels entstehen nun spezielle Kosten. 

1. Schiffskörper: 

Was den Schiffskörper anbetrifft, so wird derselbe durch, den 
Dienst im Wasser abgenützt und so ist neben der obigen vom 
Dienst unabhängigen technischen und kommerziellen Abschreibung- 
eine solche zu setzen, die in direktem Zusammenhang mit den 
Einflüssen, welche die Elemente auf denselben ausüben, steht 
und die von dem Grade derselben abhängt. Daneben treten die 
periodischen Dockungen und Reparaturen, die durch den Dienst 
nötig werden, so vor allem die Reinigung vom Muschelansatz. 
Hieran schliessen sich die Abschreibungen für die Maschin an - 
anläge, weiterhin für die gesamte Inneneinrichtung. 

Bei dem hohen Dcmipfdruck, den jetzt die Kessel auszu- 
halten haben, darf man höchstens auf eine Lebensdauer von 
12 Jahren für die Kessel rechnen, während auf die Maschinen 
eine solche von höchstens 15 Jahren kommt. 

2. Versicherung. 

Jedes Schiff wird gegen die Gefahren der Seeschiffahrt 
versichert. Diesem Behufe dienen die Seeversicherungsunter- 
nehmungen. Die Gefahr für den Versicherer beginnt mit dem 
Zeitpunkte der Abfahrt des Schiffes und endet mit dem Zeit- 
punkte, an welchem das Schiff am gebräuchlichen oder gehörigen 
Orte den Anker hat fallen lassen oder befestigt ist (die Allge- 
meinen Seeversicherungsbedingungen von 1867 § 72); sie dauert 
also während der versicherten Reise ununterbrochen fort und 
im Falle der Versicherung für Hin- und . Rückreise auch während 
des Aufenthalts des Schiffes in dem Bestimmungshafen der Hin- 
reise (§ 827 Handelsgesetzbuch). Die Gesetze der nichtdeutschen 
Staaten haben dieselben aus dem Begriff und mit dem Wesen 
der Seeversicherung gegebenen, eben genannten Essentialien. ^ 

Aus dem Gesagten geht hervor, dass diese Seeversicherung 
unmittelbar mit dem Dienste des Schiffes zusammenhängt, so 
dass deren Kosten in diesen einzurechnen sind. 



* Vgl. die Seeversicherung von Th. Andersen. Hamburg 1888. Seite i und 
225 ff.; für Deutschland Handelsgesetzbuch in der Fassung vom i O.Mai 1897 §778 ff. 
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Auf die Höhe der Prämie hat die Qualität des Schiffes, 
seine Konstruktion, sein Baumaterial, seine Grösse und vor allem 
sein Alter bedeutenden Einfluss. Die nach dem Register des 
g*erma.nischen Lloyd erstklassigen Dampfer geniessen die günstigsten 
Bedingungen. Die Dauer der Fahrt, der Gefahrcharakter der- 
selben veranlassen weitere Unterschiede in den Einheitssätzen 
der Versicherung, ebenso ist es von Einfluss, ob der Unternehmer 
die Schiffahrt in gebundener oder freier Fahrt betreibt, ob er 
tt\it eigenen oder gecharterten Schiffen fährt. 

Die zwei grossen deutschen Gesellschaften, der Norddeutsche 
Lloyd, wie die Hamburg -Amerika- Linie gingen nun schon früh 
zur Selbstversicherung über, ersterer im Jahre 1865, letztere im 
Jahre 1867. 

In den Motiven, die der Lloyd zu diesem Schritte der General- 
versammlung vorlegte, wird ausgeführt: 

»Bei einer Reederei sind es die jährlich wiederkehrenden 
bedeutenden Ausgaben für Assekurranzprämien der Schiffe, welche 
das Betriebsresultat schmälern. Man hat deshalb bei manchen 
grossen Gesellschaften und Privatreedern das Prinzip befolgt, die 
eigenen Schiffe gar nicht zu versichern von der richtigen Ansicht 
ausgehend, dass die Ersparung der Prämie für eine genügende 
Anzahl gleicher Risiko nicht allein durchschnittlich zur Bezahlung 
darauf fallender Schäden hinreichend sei, sondern ein günstigeres 
Resultat liefern, als die Bezahlung der Prämie und Einkassierung 
der Schäden nach der Police.« 

Es besteht bei beiden Gesellschaften ein Spezialversicherungs- 
fonds, bei dem die Schiffe rechnerisch figurieren und für sie 
Prämien gebucht werden. Der Uberschuss der gezahlten Prämien 
über die erwachsenen Schäden fliesst dem jährlichen Rein- 
gewinne zu.^ 

Auch die International Mercantile Marine Company, der 
sogenannte Morgantrust, ging zur Selbstversicherung über und 



^ Der Beschluss über den SpezialVersicherungsfonds des Norddeutschen Lloyd 
vom 28. April 1865 hatte folgenden Inhalt: 

Die Überschüsse der Prämiengelder für auf eigene Cascos und Zubehör zu 
laufenden Versicherungen werden einem besonderen Fonds überwiesen, dessen Höhe 
auf 500 000 Taler fixiert bleibt. Die diesen Betrag überschreitenden Überschüsse 
werden dem jährlichen Reingewinn hinzugerechnet 
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kündigte am i. Januar 1903 die Versicherung der Leyland-, 
Dominion- und White Star Dampfer.' 

G^ellschaften mit derartiger Selbstversicherung haben damit 
meist eine generelle Versicherung ihrer Schiffe sowohl gegen die 
Gefahren der See, als gegen die Gefahr bei ihrem Verweilen im 
Heimatshafen organisiert Indessen scheidet deshalb dieser Posten 
nicht aus den Spezialkosten aus; denn wir haben hier nur eine 
vereinfachte rechnerische Prozedur vor uns. Xach wie vor sind 
Prämiensätze auf die einzelnen Seereisen auszuschlagen, wobei von 
der Gesamtprämie eben für die Versicherung gegen Brand usw. 
in der Zeit des unbeschäftigten Liegens im Heimatshafen einige 
Prozente in Abzug gebracht zu werden haben. 

3. Schmiermaterialien. 

Dieser bei den Verkehrsanstalten des Binnenlandes mehr 
der Vollständigkeit als seiner finanziellen Bedeutung halber an- 
geführte Punkt verursacht bei der Seeschiffahrt erhebliche Aus- 
gaben. Die kolossalen Maschinen bedürfen sehr sorgfältiger und 
urafangreicherÖIung;grosseQuantitäten von Zylinder- und Schmieröl 
sind erforderlich. Ersteres ist besonders reines öl und wird durch 
einen kleinen Pumpenapparat oder vermittelst anderer Vorrich- 
tungen automatisch oder von Hand in den Dampf der Zylinder 
gepresst, in den es sich verteilt und die Zylinderwände schmiert, 
so dass die Kolben leicht gleiten können. An Maschinen- oder 
Schmieröl braucht man ungefähr das Zehnfache von dem Bedarf 
an ZyUnderöl. Durch praktische Erfahrung kam man auf eine 
pauschale Schätzung des Ölverbrauchs, die dahin geht, dass man 
so viel Liter öl nötig hat, als Tonnen Kohlen verheizt werden. 

4. Wasser: 

Soweit Süsswasser zur Verpflegung von Passagieren und Be- 
mannung, wie Bedienung der Maschinen erforderlich ist, muss 
auch dies unter die Kosten eingerechnet werden, da dessen Auf- 
bewahrung Schiffsraum wegnimmt, auch die dafür erforderlichen 
Gefässe Kosten verursachen. 

5. Kohler 

Die Kohle kommt in mehrfacher Hinsicht in Betracht, Die 
Kohle nimmt Raum im Schiffe weg, steigert anderseits durch 

' Sie ging überdies noch einen bedeutsamen Schritt weiter, indem sie die Ver- 
sicherung der mit ihren Schiflen beförderten Waren für ihre eigene Gefahr übernahm. 
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ilire Schwere die erforderliche Maschinenleistung und verursacht 

durch ihren Verbrauch bedeutende Kosten. Bei den modernen 

deutschen Schnelldampfern wie die »Deutschland« steigt der 

Klohlenanteil bis auf ^/g der Gesamtkosten. Aber auch bei den 

"komhinierten Fracht- und Personendampfern, wie bei der »Ivernia« 

rnit 16^/2 Knoten Geschwindigkeit, macht er ein Viertel aus.^ Die 

Kohlenhunker der »Deutschland« nehmen ungefähr den ßoten, die 

der »Ivernia« den goten Teil von dem ganzen Schiffsraum in 

An Spruch. 2 

Diese Momente boten Anlass genug seit Existenz der 
Schiffahrt auf ihre Beseitigung bedacht zu sein. 

Was die Raumfrage anbetrifft, so hatte man in der Wissen- 
schaft der 30er Jahre noch mathematisch die Unmöglichkeit 
»bewiesen«, dass ein Dampfschiff zur Reise über den Ozean 
Raum genug haben könne, um den für seine Feuerung nötigen 
Kohl^nvorrat zu bergen.^ 

Der »Sirius« erst lieferte den Gegenbeweis. 
In der bereits genannten Märznummer des »Mechanical 
Engineer« ist dargelegt, dass ein Four-day boat (ein Dampfschiff, 
das von Europa nach Amerika in 4 Tagen seinen Weg zurück- 
legt) schon an dem enormen Raumerfordernis der Kohlen scheitern 
muss. Eine Zeichnung soll diesen Beweis augenscheinlich machen. 
Noch steht der Gegenbeweis aus. 

Versuche, das tote Gewicht, wie den toten Raum, der von 
der Kohle verursacht wird, zu beheben, reihen sich im Laufe der 
Jahre wie eine Kette aneinander. 

In der Zeit der ersten Amerikafahrten findet sich in der 
»Times« vom 14. August 1838 eine Meldung freudig begrüsst, 
wonach in Irland eine Torfart gefunden worden sei, welche die 
Kohle ersetze, so dass nunmehr das enorme tote Gewicht der 



^ Da im Mechanical Engineer Vol. VII. No. 163 diese beiden Schiffe ver- 
glichen sind und auch sonst die Literatur sich mit diesen beiden Typ- Vertretern ein- 
gehend befasst hat, so haben wir über diese die zuverlässigsten Angaben, was zu 
deren Heranziehung in vorliegender Abhandlung führte. Der »Ivernia« entsprechen 
die deutschen Dampfer der Barbarossa -Klasse des Norddeutschen Lloyd und der 
Pennsylvania-Klasse der Hamburg — Amerika-Linie im wesentlichen. 

^ Erstere ist mit 4 500 Tonnen Kohlen belastet, letztere mit i 250 Tonnen. 

^ Geschichte der Cunard-Line, London 1893. Seite 10. van der Borght: 
das Verkehrswesen, Seite 225. 
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Kohlen, das so viel Pferdekräfte beanspruche, die Schiffe zu 
belasten aufhöre. Die Hoffnung war trügerisch! 

In unseren Tagen denkt man an den Ersatz der ICohle ' 
diu-ch Öl, da dieses einen weit geringeren Stauraum erheischt, k 
Umfangreiche Versuche mit Borneoöl wurden angestellt, die in 
technischer Beziehung recht zufriedenstellende Resultate lieferten, 
aber bei den hohen Ölpreisen, von der finanziellen Seite aus be- 
trachtet, sich nicht befriedigend erwiesen. ^ 

Ein Ersatz der Kohle ist 2ilso derzeit noch nicht gegeben.- 

Auch die Technik wurde nicht müde, auf Fortschritte in 
der Minderung des Kohlen Verbrauchs hinzuarbeiten. 

Die Maschinen der ersten Dampfer hatten einen so hohen 
Kohlenverbrauch, dass weite Reisen unmöglich waren. Durch 
Mitteldruckmaschinen trat dann eine Reduktion des bis dahin 
erforderlichen Kohlenverbrauchs von 1,5 bis 1,6 kg pro indizierte 
Pferdekraft und Stunde auf 1,3 bis 1,4 kg ein. Dann kam die 
Compoundmaschine, die sich in dem 1866 erbauten »Manhattan« 
der Guion-Line bewährte und ihren Weg Beginn der 70er Jahre ' 
in den Schiffspark der Hamburg- Amerika-Linie (Schiff »Saxonia^) 
und der Cunard-Line (Schiff »Batavia?), im Jahre 1874 in den des 
Norddeutschen Lloyds (Dampfer »Deutschland« und »Hermann v<) j 
nahm. Diese Maschine minderte den Verbrauch auf i bis 1,1 kg*. 
Die Triple- Expansionsmaschine, die seit 1882 zur Einführung 
kam, brachte eine v/eitere Senkung auf 0,65 bis 0,75 kg und die 
Quadruple-Expansionsmaschine bedeutet wieder einen Fortschritt. 

Zudem wagte man bei den ersten Schiffen im Dampfdruck 
nicht über 10 englische Pfund ^ hinauszugehen, Ende der 6oer 
Jahre riskierte man bereits 35 und heute 200 englische Pfund. 



^ Jahresbericht der Hamburg - Amerikanischen Paketfahrt- Aktiengesellschaft 
für das Jahr 1901. — Die englische Shell-Line, die Hamburg- Amerika-Linie und der 
Norddeutsche Lloyd haben eingehende Versuche gemacht. Letztere haben einige ihrer 
nach Ostasien gehenden Dampfer mit Einrichtimgen für Borneoölfeuerung eingerichtet 
und durch Verträge auf den Stationen am Suezkanal und in Ostasien für eine Reihe 
von Jahren sich flüssige Feuerung zu angemessenen Preisen gesichert. 

* Die in der deutschen Marine angestellten Feuerungsversuche mit Petroleuni- 
briketts haben sich auch nicht bewährt. — Vgl. hiezu den Aufsatz ; Über Verwendung 
flüssiger Brennstoffe für den Schiffsbetrieb im Nauticus. 1903. Seite 372 ff. 

" Die »Great Western« (1838) wandte nur einen Dampfdruck von 5 Pfund 
an (cit. Katalog Seite 210), die »Brittania« (1840) indessen bereits von 15 Pfund 
(cit. Katalog Seite 41). 
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Dadurch wurde der erforderliche Kohlenraum stark verringert 
und somit die Ladefähigkeit der Schiffe gemehrt, damit aber auch 
an iCohlenkosten bedeutend gespart. 

Die in den letzten zwei Jahrzehnten fortgesetzte Erhöhung 
der Sclinelligkeit der Schiffe brachte indessen eine bedeutende 
Steigerung des Kohlen Verbrauchs mit sich.^ 

Die Maschinenleistung wächst mit dem Kubus der Schiffs- 
geschwindigkeit, während zu gleicher Zeit der Kohlenverbrauch 
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit sich steigert, ^ somit hat 
eine grössere Geschwindigkeit stets eine grössere schädliche Be- 
lastung durch ein schwereres Maschinengewicht und einen platz- 
raubenden grösseren Kohlenvorrat zur Folge und dementsprechend 
auch eine bedeutende Minderung des verwertbaren Schiffs- 
raumes.^ 



^ In der Reichstagsverhandlung vom 15. Februar 1898 betr. Postdampfschiff- 
verbindungen iUustrierte Abgeordneter Frege die Kostenverschiedenheit je nach der 
Schnelligkeit und Grösse durch folgende Beispiele: 







Bruttotons 


Ziel 


Knoten 


Unkosten 


I. 


Neckar 


3250 


Ostasien 


13 


340 000 


2. 


Bayern 


3 800 


» 


13V2 


450 000 


3- 


Prinz Heinrich 


6613 


» 


133,4 


570000 


4- 


Hohenstaufen 


3283 


Australien 


12V2 


370000 


5- 


Gera 


5319 


» 


13 


420 000 


6. 


Prinzregent Luitpold 


6592 


» 


13V2 


630 000 


7- 


Barbarossa 


10 500 


» 


14 


900 000 



Der höchste Teil der Unkostenmehrung fällt jedoch auf die Schnelligkeits- 
steigerung, wie wir an den Beispielen i und 2 bezw. 5 und 6 erkennen können. 
Stenogr. Bericht der Reichstagsverhandlung Jahrg. 1897/98. Bd. II Seite 1064. 

^ »Nauticus«, 4. Jahrg. Seite 234. — Ein Schiff, welches bei 12 Knoten Ge- 
schwindigkeit einen Tagesverbrauch von 80 Tonnen Kohle hat, verbraucht 

bei 13 Knoten 100 Tonnen 
»14 » 125 » 

» 15 » 155 * 

»16 » 190 » 
Stenogr. Bericht des Reichstages 1897/98 Anlageband II Seite 1088. 

^ Was die technische und wirtschaftlich-technische Seite des Schiffahrtsbetriebs 
anbetrifft, muss im weiteren auf das vortreffliche Buch »Die Schiff bauindustrie in 
Deutschland und im Ausland von Tjard Schwarz und Dr. Ernst von Halle, Berlin 
1902« verwiesen werden. 

In einem Aufsatz in »Vom Fels zum Meer«, Jahrg. 20, Heft 14, äussert sich 
Tjard Schwarz bezüglich der Schnelldampfer: Da bei gleichartigen Maschinen- und 
Kesselanlagen der Kohlenverbrauch mit zunehmender Geschwindigkeit über 20 Knoten, 
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Um die Maschinenleistung ht rabzusetzen, griff auch die Bau- 
technik ein. Wird doch berechnet, dass jede ersparte indizierte 
Pferdekraft der Maschinenanlage bei ständig beschäftigtem Schiffe 
einer Kohlen ersparnis von fast 4 Tonnen pro Jahr gleichkommt,^ 

Es fällt also ein Mehr oder Minder der Maschinenkraft um 
nur I ^/o bereits erheblich in das Gewicht 

Dem Schiffe muss also eine möglichst entsprechende Form 
gegeben werden, um für das erforderliche Deplacement des Schiffes 
den kleinsten Widerstand und damit die niedrigste erforderliche 
Maschinenleistung und somit den geringsten Kohlenverbrauch 
zu erzielen.2 

Behufs Ermittlung dieses bedeutenden Moments der g^^n- 
stigsten Widerstandskurven sind schon längst in England in 
Torquay und in Haslar bei Portsmouth für die britische Admiralität 
Schleppversuchsstationen errichtet worden, auf denen nach einem 
genialen System des englischen Schiffbauingenieurs W. Froude 
am kleinen Modell berechnet werden kann, wie der Totalwider- 
stand bei dem projektierten Dampfer sein wird. Der Norddeutsche 
Lloyd hat sich nun gleichfalls eine Schleppversuchsstation bei- 
gelegt, um dort die Form seiner Schiffe zu konstruieren. 

Dort wird am Modell die günstigste Konstruktion des 
Schiffskörpers sorgfältig ausprobiert. 

Auch die Chemie hat sich in den Dienst der Schiffahrt 
gestellt, um den Kohlenverbrauch herabzuschrauben. An den 
Schiffsboden setzen sich bekanntlich bei den Fahrten Muscheln 
an, was nicht nur kostspielige Dockungen erheischt, sondern auch 



mit etwas mehr als dem Kubus der Geschwindigkeiten zunimmt, so muss man natur- 
gemäss bestrebt sein, die Maschinenanlage möglichst ökonomisch einzurichten, z. B. 
durch Verwendung hochgespannten Dampfes in Verbindung mit einer vierfachen. 
Expansionsmaschine. 

^ »Nauticus«, 4. Jahrg. Seite 234. 

^ Die Misserfolge der Cunard-Schiffe »Lucania« und »Campaniac, die auf der 
Chicagoer Ausstellung als die schnellsten Windhunde des Ozeans paradierten, um dieses 
Renommee dann so schnell einzubüssen, beruhten in deren ungünstigen Schiffsform. 
Während der »Kaiser Wilhelm der Grosse« bei einem Deplacement von 20 880 tons 
und einer Maschinenleistung von 30 000 IHP 23 Knoten läuft, erreichten jene Schiffe 
bei 20088 Deplacement und gleicher Maschinenleistung nur 22 Knoten. 
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einen grösseren Widerstand des Schiffskörpers nach sich zieht. 
Die vielen Bemühungen, eine Farbe oder einen Firnis zu finden, 
was dem vorbaut, sind indessen bis jetzt ohne Erfolg gewesen. 

An diesen endlosen Bemühungen, Kohlen ersparnisse zu 
erreichen, sieht man am deutlichsten die Wichtigkeit derselben 
für die Rentabilität der Schiffahrtsunternehmungen. Dafür liefert 
uns auch die Finanzgeschichte dieser den Beweis. 

Die schwankenden Preise dieses Gesteins haben den Ertrag 
mancher Jahre arg geschmälert, wenn die Konjunktur nicht 
erlaubte, die Tarife der Steigerung des Kohlenpreises entsprechend 
zu erhöhen, oder gesteigerten Verkehr gab. 

Es hat sich mehrfach die Notwendigkeit eröffnet, ganze 
Schiffahrtslinien aufzulassen, da Tarife und die durch die Kohle 
gesteigerten Selbstkosten in dauerndem Miss Verhältnis blieben. 

Ein Beispiel hiefür ist die Westindien-Linie, die im Jahre 
187 I vom Norddeutschen Lloyd eingerichtet wurde; die erhöhten 
Kohlenkosten im Jahre 1872 trafen diese junge Schöpfung so 
schwer, dass man bei der durch Konkurrenz gegebenen Unmög- 
lichkeit, höhere Raten in Passage wie Fracht erzielen zu können, 
Verluste erlitt, welche im Frühjahr 1874 zur Aufgabe dieser 
Route veranlassten. 

Die bedeutendsten Steigerungen in den Kohlenpreisen in 
den letzten 47 Jahren d. h. seit Bestehen des Dampf erbetriebes 
der Hamburg -Amerika -Linie zeigten die Jahre 1870 bis 1874, 1890 
bis 1892 und das Jahr 1899 bis 1902. So oft das Steigen der Kohlen- 
preise mit dem Aufschwung der Industrie oder Steigen der 
Passage zusammenfiel, wurde der ungünstige Einfluss der 
Kohlenpreise auf die Rentabilität durch gesteigerten Verkehr 
und Erzielung günstiger Frachtpreise gemildert, aber auch nur 
gemildert, eine völlige Kompensation des ungünstigen Moments 
durch diese günstigen trat nicht ein. Wir sehen dies bei der 
Hausse Beginn der 70 er Jahre und der letzt verflossenen. 

Die Dividenden jener Jahre lassen uns den Einfluss der 
Kohlenpreise deutlich erkennen. 

Die glänzenden Geschäfte in den Jahren 1871 bis 1873, ^^^ 
eine Personen- wie Frachtbeförderung brachten, wie solche nie 
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zuvor bestand, rief doch nicht jene hohen Dividenden hervor, di»^ 
in den 60 er Jahren ^ bei den beiden Gesellschaften gezahli 
wurden. 





Norddeutscher Lloyd 


Hamburg-Amerika-Linie 


I87I 


10 


12 


1872 


6V3 


16 


1873 


4V4 


12 



Die Geschäftsberichte jener Jahre hoben die abträg^liche 
Wirkung der Kohlenpreise hervor. Der Norddeutsche Lloyd klagt 
in seinem Geschäftsbericht für 1871, dass die Verteuerung* der 
Ausrüstungs- und Verproviantierungsgegenstände, von denen die 
Kohle die Hälfte betrug,^ die Dividende um 5% schmälere. 

Nur der grosse Verkehr habe ein Äquivalent geboten, da 
eine Erhöhung der Frachten und Passagiertarife nicht möglich war. 

Das Resultat 6 Y3 % nennt der nächstjährige Geschäftsbericht 
direkt ungünstig. Trotz der bedeutend vermehrten Betriebsbrutto- 
einnahmen entstand solch bedeutender Dividendenrückgang. Der 
Kohlenkonsum im Gewichte von 3 966000 Zentner zu 24.75 Mark 
per 20 Zentner gegen 3770120 Zentner zu 21.63 Mark im Vor- 
jahr hatte 618896 Mark relative Mehrkosten verursacht und damit 
im wesentlichen zu dem gegebenen Resultate geführt. 

Die Steigerung des Kohlenpreises auf 28.60 Mark per 
20 Zentner spiegelte sich im nächstjährigen Resultate.^ 

Der Kohlenpreissteigerung zu Beginn der 90 er Jahre 
stand kein Passage- und Güterzuwachs noch eine Steigerung der 
Raten zur Seite und so kam der verteuerte Kohlenkonsum mit 



^ Norddeutscher Lloyd Hamburg-Amerika-Linie 

1865 15 20 

1866 20 20 

1867 20 16 

1868 10 8 

1869 16 16 

'^ Ausrüstungs- und Verproviantierungsgegenstände inklusive Materialien und 
Arbeitslöhne in den Reparaturwerkstätten. 

2375 000 Taler 

darunter für Kohle i 165000 „ V 

für Proviant und Maschinenmaterialien 950000 „ 

* Der Norddeutsche Lloyd berechnet die Kohlenpreissteigerung auf 15,5500 
gegen das Vorjahr, 32,220/0 gegen das Jahr 1871 und auf 500/0 gegen die Durch- 
schnittspreise, zu denen er von 1865 ^^^ 1870 aus Westfalen Kohlen bezog. 
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den wieder gegebenen höheren Lohnsätzen erheblich in der Di- 
vidende zum Ausdruck.^ 

Norddeutscher Lloyd Ha mbm^- Amerika -Linie 

1890 5 8 

1891 O 5 

1892 I V2 O 

Der Einfluss der jüngsten Hausse auf den Kohlenmarkt 
war durch günstigen Fracht- und Passagierverkehr erheblich 
gemildert. 

Norddeutscher Lloyd Hamburg-Amerika-Linie 

1899 7V2 8 

1900 8^2 10 

1901 6 6 

Dem Lloyd verursachte sein Kohlenquantum von i 134000 
Tonnen im Jahre 1900^ infolge der Erhöhung des Durchschnitts- 
preises des gesamten Kohlenquantums um 3 Mark eine Mehrausgabe 
von 3^4 Millionen Mark, was gleichbedeutend mit der Schwächung 
der Aktienkapitaldividende um 4^/0 ist. — Aufwärtsbewegungen 
im Kohlenpreis machten sich besonders stets im Auslande sehr 
fühlbar; so mussten die deutschen Gesellschaften in Port Said 
einen gesteigerten Kohlenpreis um 9 Mark, in Colombo um 
6.60 Mark, in Neapel um 8.50 Mark, in Genua um 8 Mark 
im Jahre 1900 — dem Jahre der gewaltigen Truppentransporte 
— entrichten. Anderseits stand der Teuerung um 4 Mark in 
Bremerhaven eine solche um nur 0.75 Mark in Singapore, in 
New- York um i Mark, in Antwerpen um 2.80 Mark, in Baltimore 
um 2 Mark zur Seite. Diese preistreibende Konjunktur — Aus- 
nützung in den fremden Seeplätzen hat dann auch zur Anlegung 
von Kohlendepots geführt; im Jahre 1901 wurde im Hinblick auf 



* Geschäftsbericht des Norddeutschen Lloyd für das Jahr 1890, Geschäftsbe- 
richte der Hamburg — Amerika-Linie für das Tahr 1890 und 1891. 

' Der kolossale Kohlenverbrauch der Schiffahrtsunternehmungen wird dadurch 
illustriert, wenn man den Kohlenverbrauch des Lloyd mit dem Jahresbedarf an Stein- 
kohle, Koks, Braunkohle und Briketts der Stadt Berlin vergleicht: ersterer betrug im 
Jahr 1900 I 134000 Tonnen, letzterer 3950000 Tonnen, ersterer war also */? vom 
letzterm, der für i^/^ Millionen Einwohner und die vielen industriellen Betriebe Berlins 
erforderlich war. 
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die Ausbeutung in Port Said zur Gründung eines Depots dort- 
selbst von Seiten der deutschen Reedereien geschritten,^ dem ein 
weiteres gemeinsames Kohlenlager in Algier folgte. 

Auch die hohen Inlandpreise will und kann die E>axnpf- 
schiffahrt nicht länger ertragen. 

Die rücksichtslose Preisgestaltung des rheinisch-westfäliscbe/j 
Kohlensyndikats, die Hauptbezugsquelle der Hamburg- Amerika- 
Linie, hat dieselbe veranlasst, mit sclilesischer Kohle Versuclie zu 
machen. Andere Gesellschaften schlössen einen erheblichen Teil 
ihres Bedarfs in England ab. ^ 

Der Norddeutsche Lloyd hat zusammen mit der Firma Krupp 
eigene Kohlenfelder erworben und dadurch sich bedeutend un- 
abhängiger vom Kohlensyndikat gemacht. 

Dieser Weg zur Eigenproduktion empfiehlt sich indessen nur 
dann, wenn es gelingt, an billigst produzierendem Grossbetrieb 
sich zu beteiligen und wenn für die den Bedairf jeweils über- 
steigende Förderung ein sicherer Abnehmer vorhanden ist. Sonst 
werden zu grosse Kapitalien für diesen Nebenbetrieb erforderlich ) 
und das Risiko, das für denselben besteht, belastet das Haupt- 
unternehmen. ^ ) 

Die hohen Kohlenpreise, unter denen die Gesellschaften 
aller Länder litten,* 'haben sogcir zu gemeinsamem Vorgehen 
bezüglich der Tarife veranlasst, eine interessante Erscheinung, 
wie stark gesteigerte Selbstkosten auch bei Konkurrenzpreisen 
zum Durchbruch kommen und zu gemeinsamem Handeln zwingen. 

Vierzehn Linien: Norddeutscher Lloyd, Hamburg -Amerika- 
Linie, Peninsular and Orientsd Company, Messageries Maritimes, l 
British India Company, Orient Line, Österreichischer Lloyd, City 
Line, New Zealand Shipping Company, Shaw, Savill and Albion 



^ Die Hamburg- Amerika -Linie, der Norddeutsche Lloyd, die deutsche Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft »Hansa«, die deutsch-australische Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Rob. M. Sloman & Co. , A. C. de Freitas & Co. und die deutsche Levante-Linie 
bildeten zu diesem Behufe eine G. m. b. H. 

* cf. Schachner 1. c. 163 ff. 

^ Beim Morgantrust sind freilich die Angliederungen einer Reihe von dem un- 
mittelbaren Schiffsbetrieb ferner liegenden Unternehmungen ins Auge gefasst worden. 
Derartige gewaltige Trustideen sind in Deutschland noch nicht zutage getreten und 
haben auch in Amerika noch keine Verwirklichung erfahren, cf. Münchener Allgemeine 
Zeitung vom 29. Oktober 1902: Stahl trust der Welt. 

* Report on the Emigrants Information Office. London 1902. Seite 5. 
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Company, AATTiite Star Line, Ismay, Imrie and Co., Aberdeen 

Line, Liand's Blue Anchor Line und Nippon Yusen Kaisha, be- 

sclilossen lanterm i6. November 1900 auf edle Passagegelder nach 

Osta^ien und Australien, ausgehend und einkommend, einePrimage 

von 10^/0 zu erheben. Für Fahrkarten um die Welt wurde die 

Primage via Australien auf 140 Mark, via Ostasien auf 130 Mark 

festgesetzt. 

Seit Existenz der Dampfschiffahrt stand die Kohlenfrage auf 
der Xagesordnung. Bis heute hat sie noch der Segelschiffahrt 
die Existenzmöglichkeit gesichert. 

6. Löhne und Verpflegung der Besatzung.^ 

Alle auf dem Schiffe tätigen Angestellten werden mit einziger 
Ausnahme der Kapitäne (s. S. 34) nur für eine einzelne Reise, oder auf 
Zeit geheuert. Selbst wo Heuern auf längere Zeit geschlossen werden 
— so tut dies die Hamburg - Amerika - Linie jedesmal bis auf den 
Schluss des Kalenderjahres — haben beide Parteien das Recht, 
am Ende einer Rundreise zu kündigen und können die Reeder 
bei Endigung des Bedarfs der Mannschaft sich entledigen. Immer 
also steht die Beschäftigung der Seeleute in unmittelbarem Zu- 
sammenhang mit dem tatsächlichen Schiffsverkehre und ist von 
dessen Dauer abhängig, beginnt und endigt mit ihm.^ Seeleute 
werden von den Seeämtern angemustert d. h. in die Musterrolle 
aufgenommen, ihr Engagement damit amtlich festgestellt, nach 
abgelaufener Dienstzeit hinwieder abgemustert. Grosse Schiffahrts- 
gesellschaften haben sich eigene Heuerbureaux geschaffen. 

Da in der transozeanischen Fahrt die Verköstigung der 
Schiffsmannschaft durch die Reederei erfolgt, so hat also die 



^ Vgl. hierzu: Entwurf einer Seemannsordnung. Stenogr. Bericht über die 
Verhandlungen des Reichstags, lo. Legislaturperiode, II. Session 1900/02. I. Anlage- 
band. Aktenstück No. 4. Seemannsordnung vom 2. Juni 1902, Gesetz betr. Abände- 
rung seerechtlicher Vorschriften des Handelsgesetzbuchs vom 2. Juni 1902, Schriften 
des Vereins für Sozialpolitik, Band CIV. i. Die Lage der in der Seeschiffahrt be- 
schäftigten Arbeiter, besonders die Aufsätze von Dr. S. Heckscher, Dr. Böhmert und 
Professor Dr. Tönnies. 

* In der Anlage VI. zu dem Aktenstück No. 103 zu dem Gesetzentwurf betr. 
Postdampfschiffsverbindungen sind Mannschaftslöhne und Beköstigung unter die lau- 
fenden Betriebsausgaben eingereiht. 

Stenogr. Bericht über die Reichstagsverhandlungen 1897/98. Anlageband 2. 
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Reederei Ausgaben für Geldlöhnung und solche für Speisen i» 
Getränke. Das Quantum der letzteren ist durch landesgesetzlioiie 
Verordnungen geregelt; für die transozeanische Fahrt ist von d^iti 
Bundesseestaaten seit i. April 1899 eine gemeinschaftliche Speise— 
rolle zur Einführung gelangt (Seemannsordnung §§ 54, 56, 133^- 
Die Kosten, die den Reedern aus der Verpflegung entstehexü^ 
werden sehr verschieden taxiert: von der Seeberufsgen ossenschaft: 
wird die Kost mit 0.75 Mark, von den Steuerbehörden bis zxi 
1.50 Mark berechnet, die Hamburger Senatskommission hat bei 
Schätzung des Matroseneinkommens für die Beköstigung 1.20 Marl^ 
pro Tag angesetzt, bei den beiden letzteren Annahmen liegt wohl 
der Wert, den die Verpflegung für den Matrosen hat, zugrunde 
und stellen sich die Selbstkosten der Reedereien erheblich darunter. 

Wichtige Momente für das Selbstkostenmoment bilden die 
Zahl der Bemannung und die von denselben erforderlichen Logier- 
räume. 

Je nach Jahreszeit und Route besteht für das gleiche Schiff 
eine Verschiedenheit ihrer Bemannungsziff er. ^ 

Die neue Seemannsordnung hat durch ihre Vorschriften hin- 
sichtlich der Wachen auf die Zahl der Bemannung einwirkende 
Bestimmungen aufgestellt, unter anderem auch für den Dienst in 
den Tropen gemehrte Besatzung veranlasst. Eine Bundesrats- 
Bekanntmachung vom 16. Juni 1903 hat Bestimmungen über Art 
und Zahl der Schiffsoffiziere getroffen. (Seemannsordnung §§ 4, 
35, 36 ff., 58, zu § 36 Abs. III. Bundesratsbekanntmachung vom 
16. Juni 1903.) Auch für die Logierräume erliess der Bundesrat 
Normen (Seemannsordnung §§ 55, 56, 133). 

Aufwendungen für das Reichsversicherungswesen, Heuerung 
sind weitere Selbstkostenpunkte. ^ 



^ Von den beiden Linien nach Asien und Australien hat letztere 4 Tage Fahrt 
in dem durch seine Hitze berüchtigten Roten Meere, während erstere nach Passierung 
des Roten Meeres noch auf der Linie Ceylon — Hongkong eine bei Südwestmonsun 
bezüglich Temperatur ebenso schlimme Strecke bestehen muss. Deshalb braucht 
z. B. der Reichspostdampfer »Karlsruhe« auf der Fahrt nach Australien an Maschinen- 
personal 36 Köpfe, nach Ostasien 46 Köpfe. 

^ Forderungen, die gegen die Anstellung von Farbigen sich richten oder die 
Versorgung der Angestellten mit Bettzeug vonseiten der Reedereien begehren (die 
Hamburg -Amerika -Linie schätzt die durch letzteres entstehenden Unkosten auf 
150 000 Mark jährlich) würden bei gesetzlicher Fixienmg eine Erhöhung der durch 
die Bemannung erwachsenden Selbstkosten bedeuten. 
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Das Steigen der Heuer der Seeleute bleibt nicht ohne Ein- 
:fluss auf das Gewinnresultat der Gesellschaften. 

Wir haben anlässlich der Besprechung der Kohle in Ver- 
"bindung mit deren Preissteigerung Anfang der 70er und 90er 
Jahre eine im Gewinnresultate empfindlich bemerkbare Steigerung 
der Löhne aus den Gesellschaftsberichten erfahren. In der 
Statistik finden wir in jenen Jahren und der letzten Epoche denn 
auch einen hohen Stand der Heuer. 





Vollmatrose 


Schiffsjunge 


1874 1875 


57-93 


19-55 


1876— 1880 


50.27 


17.20 


I88I 


43.13 


14.71 


1882 


45.13 


15.37 


1883 


47.74 


16.02 


1884 


47.61 


15.76 


1885 


46.63 


14-75 


1886 


45.01 


14.10 


1887 


44.30 


14.25 


1888 


46.53 


15.26 


1889 


53.87 


15.97 


1890 


56.49 


16.91 


I89I 


56.81 


16.64 


1892 


55.48 


15.41 


1893 


53.70 


14.50 


1894 


51.16 


14.13 


1895 


51.47 


13.98 


1896 


51.74 


13.69 


1897 


54.03 


14.91 


1898 


59.52 


14,49 


1899 


57.70 


14.53 


1900 


61,13 


14.54 


I90I 


61.89 


14.67 


Dosten ist bedeutend in 


den Vor< 
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Bei den neuesten Dampfern erheischt die Bedienung der 
Maschinen eine ganz bedeutende Anzahl von Heizern, Schmierern, 
Kohlenziehern (Trimmern). 

Die »Deutschland«, die eine Mannschaft von 550 Köpfen hat, 
bedarf für ihre enormen Schiffsmaschinen 1 2 Oberheizer, 84 Heizer, 

Schachner, das Tarifwesen etc. 4 
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i8 Schmierer und 96 Trimmer. An eigentlichen Seeleuten finden 
wir auf ihr nur 2 Bootsleute, 6 Quartienneister, 22 Voll-» un»i 
22 Leichtmatrosen und 6 Schiffsjungen. Dieses Riesenschiff 
bedarf also an Handlangem für seine Maschine fast so\'iel, als 
der Postdampfer >\Valdersee- überhaupt an Besatzung, die sidi auf 
218 Mann beziffert, aufweist. Die >Invemia hat 250 Majin, die 
>Kiautschou" 259 Mann Besatzung. Das erste Schiff der Hamburg^- 
Amerika-Linie erreicht mit seiner Schiffsbemannung von 77 
Köpfen nicht einmal die Zahl der Heizer.^ 

Die Technik ist auch hier bestrebt, an Stelle der Hand- 
dienste maschinelle Vorrichtungen zu setzen; besonders würde die 
Möglichkeit der Heizung mit Öl zu erheblichen Ersparungen an 
Arbeitskräften führen, da dieses sich den Maschinen bequemer zu- 
leiten lässt. Transportbahnen mit Kohlenwagen von den Bunkern 
zu den Heizräumen, mechanische Beschickungsvorrichtungen der 
Feuer, mechanische Transp>orteinrichtungen innerhab der Kohlen- 
bunker, weiterhin automatische Vorrichtungen zum Schmieren 
der Maschinenteile, zum Registrieren und Regulieren der Um- 
drehungen reduzieren heute schon die auf der anderen Seite so 
vermehrte Bemannung. 

7. Verpflegung der Passagiere, Heizung, Beleuch- 
tung. 

Als die Auswanderung in Deutschland grösseren Umfang 
annahm und die Aufmerksamkeit der Regierung auf sich zog, 
trat bald die Notwendigkeit zu Tage, die Selbstverpro\4antierung 
der Auswanderer zu verbieten. Eine Reihe deutscher Staaten 
legte deshalb den Auswanderungsuntemehmungen die Verpflich- 
tung auf, die Verköstigung an Bord zu übernehmen und in den 
Überfahrtspreis einzubeziehen. Bremen und Hamburg ordneten 
dies für den von ihren Häfen ausgehenden Verkehr bereits in 
den 40 er Jahren des letzten Jahrhunderts an. Für Deutschland 
gibt derzeit das Reichsgesetz über das Auswanderungswesen 
vom 9. Juni 1897 die Norm. § 25 bestimmt: Verträge über 
die überseeische Beförderung von Auswanderern müssen auf 
Beförderung und Verpflegung bis zur Landung im aussereuro- 



' Auch die verschiedenen Hilfsmaschinen für elektrische Beleuchtung, Ven- 
tilation tragen zur Vermehrung der notwendigen Bemannung bei. 
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p>aJschen Ausschiffungshafen gerichtet sein. § 24 der Bekannt- 
machung betr. Vorschriften über Auswandererschiffe vom 14. März 
1898 bestimmt bezüglich der Beköstigung: 

Die Beköstigung darf nicht den Auswanderern überlassen 
iDleiben. Denselben sind in mindestens drei täglichen regel- 
mässigen Mahlzeiten die Speisen gehörig zubereitet, in ange- 
messener Abwechslung und in den aus dem Verhältnisse zu dem 
vorschriftsmässig mitzunehmenden Proviant sich ergebenden 
Mengen zu verabreichen; auch ist die vorgeschriebene Menge 
Trinkwasser, sowie das zum Essen und Trinken nötige Geschirr 
zu liefern. 

§§ 25 bis 28, § 70 Ziffer 4 bis 7, § 72 und Anhang A ge- 
nannter Bekanntmachung beschäftigen sich mit der Beköstigung. 

Ferner haben die Auswanderer Anspruch auf unentgeltliche 
Heizung (§ 12 1. c), Erleuchtung ihrer Räume (§ 10 1. c.) und 
unentgeltliche Behandlung durch den Arzt, auf Arznei und 
Krankenkost (§§ 30 bis 34, § 70 Ziffer 9 1. c). Alles dies ist in 
den Fahrpreis eingeschlossen. 

Alle Staaten, bei denen ein Auswanderungsverkehr besteht, 
haben denselben in solcher Weise gegen Ausbeutung in Schutz 
genommen. 

In der Kajütspassage hat seit Beginn der Dampfschiffahrt 
und schon zur Zeit der Segelschiffahrt der Einschluss der Ver- 
pflegung in den Preis bestanden. Ausnahmen hievon bUeben 
vereinzelt.^ 

Zwecks Erhaltung der Güte des Proviants ist man von 
Seiten der grossen Gesellschaften zur Aufstellung eigener Eis- 
maschinen geschritten. 

Dieser Restaurationsbetrieb wird bei den grossen Reedereien, 
so auch beim Norddeutschen Lloyd und der Hamburg- Amerika- 
Linie in eigener Regie geführt. 

Was die Selbstkosten betrifft, so kommt nicht nur der Preis 
in Betracht, der auf dem Lande für den Proviant bezahlt wurde, 
sondern auch der Raum ist in Anschlag zu bringen, der von dem- 
selben zur Aufbewahrung beansprucht und somit anderer Verwen- 
dung entzogen ist. Auch die Kosten der Verbringung an Bord, 



^ Bei Linien im Mittelmeer ist heute noch die Beköstigung der Kajütspassa- 
giere in deren Belieben gestellt. 

4* 



C2 Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

für die Zubereitung, Verzinsung der Ausgaben für Geschirr u. s. w. 
fallen in den Bereich der Selbstkosten, die in den Passagepreisen 
ihre Deckung zu finden haben. Diese Ausdehnung des Beforde- 
rungsvertrages auf die Verpflegung ist eine Eigenheit der trans- 
ozeanischen Verkehrsunternehmungen, doch finden wir Analogfa 
im Eisenbahnverkehr, z. B. bei der sibirischen Eisenbahn, wo es 
Billete gibt, die gleichfalls die Verpflegung mit einbegreifen. 

Was an Getränken^ und an Zehrung, die das in die Rate 
einbegriffene Quantum übersteigt, von den Passagieren beansprucht 
wird, ist besonders zu bezahlen, und in dieser Richtung besteht 
ein dem festländischen Wirtschaftsbetrieb völlig gleicher Erv^^erbs- 
zweig. Derselbe hat einen sehr grossen Umfang und gilt als 
sehr rentabel, so dass sogar ein hoher Gönner und Kenner der 
deutschen Schiffahrt einmal bemerkt hat, er glaube, dass der 
grösste Gewinn bei dem Passagegeschäft sich aus diesem Erwerbs- 
zweige ergebe.2 

Was die Heizung betrifft, so ist man von seiten der bedeu- 
tenden Gesellschaften zur Zentradheizung, hinsichtlich der Beleuch- 
tung zu der mit elektrischem Licht übergegangen. Der Schnell- 
postdampfer »Kronprinz Wilhelm« (Norddeutscher Lloyd) hat 1900 
Lampen an Bord, welche von 4 Dampfdynamomaschinen bedient 
werden, von denen jede eine Stärke von 825 Ampere bei 100 Volt 
Spannung besitzt. Die Aufwendungen hierfür sind ebenfalls in 



^ Auf den Schiffen der romanischen Nationalität ist ein kleines Quantum Wein 
bei Zwischendeck, wie Kajüte, inbegriffen. Die Cunard-Line gab in ihren ersten 
Jahren den Kajütspassagieren auch Wein, der »Sirius« nur denen der I. Klasse. 

* Der Norddeutsche Lloyd hatte für den Ankauf seines Proviants im Jahre 1900 
91/2 Millionen Mark aufgewendet, womit 253 225 Reisende und 9000 Mann Be- 
satzung verpflegt wurden. Der gesamte Proviant wog 37000 Tonnen; der Fleisch- 
verbrauch betrug 82000 Zentner; Kartoffeln wurden 130000 Zentner, Gemüse 60000 
Zentner, frisches Obst und Südfrüchte 20 000 Zentner, Konserven aller Art und 
Milch 16500 Zentner, Fische, Krebse imd Austern 14000 Zentner, Butter 7565 
Zentner, Zucker 6 830 Zentner, Salz 3 635 Zentner, Tee 260 Zentner, Eis 1 1 833 
Tonnen beschafft. — Die Räume zur Verstauung des gesamten Proviants beanspruchen 
auf dem Lloyddampfer »Kaiser Wilhelm 11.« 736 cbm. — Für die Bedeutung der 
»Extras« kann als Beispiel dienen, dass auf den 10 Transportdampfem des Norddeut- 
schen Lloyd für die Truppenbeförderung nach Ostasien 22 450 Flaschen Rotwein, 
23 540 Flaschen Weisswein, 662 750 Liter Bier und 52 000 Flaschen Mineralwasser 
in die Vorratskammern wanderten. — Die Ostafrikalinie bezog im Jahre 1897 für 
120 138 Mark, im Jahre 1898 für 116 219 Mark deutsches Bier. 
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den Überfahrtspreis eingerechnet. Vielfach ist dies auch hin- 
sichtlich der Benützung der Badeeinrichtungen der Fsdl, wo nicht, 
bildet dies auch einen Erwerbszweig. 

7. Hafenabgaben, Lotsen gebühren, Kanal- 
gebühren etc. 

Privatgesellschaften, Kommunen und Staaten erheben für 
die Benützung ihrer Hafenanlagen meist nach Tonnengehalt und 
Dauer der Benützung Gebühren. Die Höhe dieser ist eine sehr 
verschiedene. Die Hafenplätze geben denjenigen Schiffen, die 
ihrem Handel nützen, erhebliche Ermässigungen, während sie 
Konkurrenzlinien bedeutend beschweren. So hat die belgische 
Regierung dem Norddeutschen Lloyd für das Anlaufen Ant- 
werpens auf der ostasiatischen und australischen Fahrt ganz erheb- 
liche finanzielle Vergünstigungen gewährt, während Holland hin- 
sichtlich Rotterdam sich nicht zu solchen verstund. So war im 
Jahre 1896 für einen Dampfer der Prinzenklasse des Norddeutschen 
Lloyd in Antwerpen die Hafengebühr nur 166,65 Mark, in Rotter- 
dam 3000 Mark, für einen Dampfer der Preussenklasse 19,30 Mark 
gegenüber 2750 Mark in Rotterdam. 

Die Lotsengebühren sind vielfach staatlich geordnet, beson- 
ders England hat schon in der Mitte des letzten Jahrhunderts 
staatliche Regelung eintreten lassen. 

Auch hier sind die Hafenplätze je nach dem Interesse 
am Anlaufen der Schiffe entgegengekommen. Es wird dem- 
entsprechend die Lotsengebühr ermässigt. Holland gestattete 
neuerdings den Führern der Lloyddampfer die Ablegung des 
Lotsenexamen, wodurch die Kosten der Lotsengestellung sich 
minderten.^ 

Von den Kanalgebühren ist für den Personenverkehr die 
bedeutendste diejenige durch den Suezkanal.^ 



* Vgl. über Hafenabgaben und Lotsengebühren auch Dr. Wiedenfeld: Die nord- 
westeuropäischen Welthäfen. Veröffentlichung des Instituts für Meereskunde und des 
geographischen Instituts an der Universität Berlin. Heft 3, Januar 1903, Seite 163 ff. 

'^ Art. II Abs. I der revidierten Bestimmungen für die Schiffahrt durch den 
Suezkanal vom 6. Oktober 1885 bestimmt: 

Le tonnage net r6sultant du Systeme de jaugeage prescrit par la Commission 
Internationale de Constantinople et inscrit sur les certificats sp6ciaux d61ivr6s par les 
autorit^s comp6tentes ou sur les papiers offidels de bord sert de base k la perception 
du droit special de navigation qui est actuellement de 9 fr. 50 c. 
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Die derzeitige Höhe der Suezkanalgebühr beträgt 
für eine Netto-Registertonne fcs. 9 
für eine erwachsene Person . „10 
für eine Kind „ 5 

Bei den grossen Reichspostdampfern belaufen sich die Su< 
kanalunkosten für eine Reise bis auf 90000 Mark. 

Gelderhebungen, die den Stromlauf der Ausschiffungshäfen 
belegten oder an Meerengen erhoben wurden, wie z. B. der 
StaderzoU, Scheidezoll, Elsflether Zoll und der Sundzoll, die einen 
rein steuerlichen Charakter hatten, indem keinerlei Gegenleistungen 
geboten wurden, sind, nachdem sie jahrhundertelang den Ver- 
kehr hemmten und schädigten, gefallen. 

Den Sundzoll, der die Stettin er Schiffahrt in Fesseln schlug-, 
erhob Dänemark seit dem 13. Jahrhundert bis 1857, der Schelde- 
zoU fiel 1863 gegen eine Entschädigung, zu der auch die 
deutschen Küstenstaaten nach Massgabe ihres Verkehrs beitragen 
mussten. Der Elsflether Zoll war schon 1820 gegen eine Ab- 
findung Oldenburgs durch Preussen gefallen, der Staderzoll 
endete 1861. 

8. Billetssteuer, Kopfgeld. 

Die verschiedentlich nach der jeweiligen Gesetzgebung vor- 
kommenden Steuern vom Umsätze beweglichen Vermögens treffen 
auch die Quittungen von Schiffahrtsbillets. Sofern die Steuer 
von der Gesellschaft in erster Linie entrichtet wird, wenn 
z. B. hiefür Stempelmarken in Verwendung kommen, die von 
den Gesellschaften gekauft werden müssen, um sie auf die Fahr- 
scheine zu kleben und anlässlich der Bezahlung des Preises zu 
entwerten, haben wir es ohne Zweifel mit einem Selbstkosten- 
punkte zu tun, sofern die Passagiere selbst den Betrag an den 
erhebenden Staat entrichten, berührt dies die Unternehmungen 
nicht. In der amerikanischen Kriegssteuer, die bis i. Juli 1902 
den Verkehr von Amerika nach Europa belastete, sehen wir 



II est tenu compte dans l'application des laxes, de toute modification du 
tonnage net post6rieure k la d61ivrance du certificat ou des papiers pr6dt6s. 

Article ii Abs. 6. 

Le droit de lo fr. par tete de passager adulte ou de 5 fr. par tdte de pas- 
sager de 3 ä 12 ans ainsi que le droit de transit sont payables d'avance k l*entr6e 
de Port Said ou de Suez. 
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eine solche Vermögensverkehrssteuer. Sie beriihte auf dem War 
Revenue Law von 1898 und betrug bis i. Juli 1901: bei den 
Zwischendeckspreisen nach New- York für Schnelldampfer 3 Dollars, 
Postdampf em i Dollars, nach Baltimore i Dollar, Galveston 
3 Dollars. 

Bei Lösung von Kajütsbillets mussten bei einem Billetwerte von 
30 bis 60 Dollars 3 Dollars, bei einem Werte über 60 Dollars 
5 Dollars als Kriegssteuer entrichtet werden. 

Vom I. Juli 1901 bis i. Juli 1902 blieben Billets unter 
50 Dollars frei; bei Kajütsbillets zu 50 Dollars mussten 50 Cents, 
bei Billets über 50 Dollars für je 50 Dollars oder Teil von 
50 Dollars je 50 Cents entrichtet werden. 

Diese Kriegssteuer wurde bei Lösung von Kajüts- wie 
Zwischendecksbillets von Amerika nach Europa (auch der Rück- 
fahrkarten ostwärts für diese Strecke) von selten der Gesellschaften 
gesondert erhoben. 

Hier ist auch des in Amerika von Reedereiunternehmungen 
für die Passage zur Erhebung gelangenden Kopfgeldes Erwähnung 
zu tun. Dasselbe ist in dem Billetspreis mitinbegriffen. 

* 
Von allen diesen Betriebsspezialkosten wachsen nur die 

Ausgaben für die Verpflegung gleichförmig mit der Zahl der 

Passagiere, wenn wir die Ersparnisse des Grossbetriebes nicht 

in Anschlag bringen. Auch die Abnützungsquote am Mobiliar 

mehrt sich mit der Zahl der Reisenden. 

Die übrigen Selbstkostenmomente sind ganz oder fast ganz 
unabhängig von der Zahl der Passagiere. 

Die durch grössere Personenzahl veranlasste Mehrleistung 
der Maschine ist eine ganz geringfügige. Von der Schiffsbe- 
mannung bedarf nur die Zahl der Stewards und Stewardesses 
einer Mehrung, die in einem gewissen Verhältnis zur Zahl der 
Passagiere steht. 

Hinsichtlich der Bedienung der Auswanderer ist die Zahl 
der Auf Wärter sogar vorgeschrieben: § 29 der oben zitierten Be- 
kanntmachung schreibt vor: Auf jedem Schiffe muss sich für je 
einhundert Auswanderer mindestens ein Auf Wärter oder eine 
Aufwärterin befinden. Eine Aufwärterin muss jedoch schon dann 
vorhanden sein, wenn sich unter den Auswanderern fünfund- 
zwanzig weibliche befinden. 



c5 Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

Der Anteil der Beköstigung der Passagiere an den Gesamt- 
kosten schwankt je nach den Schiffen sehr erheblich, von 7 bis 
22%,^ so sind £ilso 78 bis 93% aller Kosten unabhängig von 
der Gbrösse des Verkehrs, denn auch die Generalkosten werden 
durch denselben nur unwesentlich beeinflusst. 

Da die allseitige Konkurrenz die Gewinnquoten, die von 
selten der Gesellschaften über den Betrag der Selbstkosten in 
den Tarifen zu erreichen gesucht werden, schmälert, ist es stets 
die wichtigste Aufgabe der Unternehmungen gewesen, darnach 
zu trachten, die einzelnen Selbskostenmomente in ihrer Höhe zu 
verringern und dadurch einen Vorsprung vor ihren Konkurrenten 
zu erzielen. 



2. Die veränderlichen und unveränderlichen 

Selbstkosten. 

Die Selbstkosten eines Verkehrsaktes scheiden sich in ver- 
änderliche und unveränderliche. 

Gewisse Kosten wachsen gleichmässig mit der Anzahl der 
Seemeilen, die von einem Schiffe geleistet werden; andere sind 
hievon im wesentlichen unabhängig, sie bleiben innerhalb des 
Intensitätsmaximums eines Unternehmens unverändert. Erstere 
bilden den stetig zunehmenden Teil der Beförderungsselbstkosten, 
es sind dies die veränderlichen Selbstkosten, letztere bilden den 
stetig abnehmenden, sich aufteilenden Teil der Beförderungsselbst- 
kosten, es sind dies die unveränderlichen oder festen Selbstkosten. 
Jene geben den unveränderlichen, diese den veränderlichen Tarifteil. 

Zu den unveränderlichen Selbstkosten gehören die Ver- 
zinsung und Amortisation des in dem Unternehmen angelegten 
Kapitals, dann von den Betriebskosten die Generalkosten und 



^ Wenn wir bei der »Ivernia«, die 1600 Zwischendecker, 200 II. Klasse- 
und 160 I. Klasse-Passagiere hat, als Selbstkosten für die Verköstigung i, 2 und 
3 Mark annehmen, was bei der Unfähigkeit vieler Passagiere, überhaupt etwas zu ge- 
niessen annähernd das Richtige trifft, so bekommen wir für den Tag 2480 Mark; 
da die Tagesselbstkosten sich auf 11082 Mark belaufen (Mechanical Engineer 1. c. 
S. 354), so ist dies 220/0 derselben. Bei der »Deutschland« mit ihren 300 im 
Zwischendeck, 300 in II. und 450 in I. Kajüte befindlichen Fahrgästen entfallen 
hierauf von den 32692 Mark Selbstkosten 2250 Mark d. s. 70/0. 
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Die veränderlichen und unveränderlichen Selbstkosten. cj 

die nur an einzelnen Punkten der Fahrten erwachsenden Betriebs- 
speziallcosten, wie Hafen-, Lotsen- und ähnliche Gebühren. 

Die veränderlichen Selbstkosten werden durch Heizung, 

Verpflegung und alle die anderen Betriebsspezialkostenmomente 

gebildet, diese wachsen mit jeder Seemeile, kleine Schwankungen 

<in Ölung etc.) gleichen sich völlig aus, so dass ihr Wachstum 

eine arithmetische Progression bildet. 

Bei den Eisenbahnen sind 75% der Selbstkosten feste, un- 
veränderliche und nur 25% veränderliche Selbstkosten. Von 
ersteren entfallen ^/j auf Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
kapitals, V3 2.uf Betriebsgeneralkosten. 

Der Erwerb von Grund und Boden, die kostspieligen 
Streckenbauten, die Stationsgebäude etc. erfordern bei den Eisen- 
bahnen so enormes Anlagekapital, dass dessen Erfordernisse den 
Halbteil der Selbstkosten bilden. 

Bei der Seeschiffahrt ist das in den Schiffen steckende 
Anlagekapital der bedeutendste Faktor, demgegenüber Stations- 
gebäude etc. völlig in den Hintergrund treten. 

Die bedeutenden Unterschiede, die aus der Verschiedenheit 
der Schiffsgrösse, der Schiffsschnelligkeit resultieren, erheischen 
die Betrachtung der Selbstkostenmomente an verschiedenen Typen, 
von denen für den Personenverkehr die Personenschnelldampfer 
und die kombinierten Personenfrachtdampfer in Betracht kommen. 
Als Grundlagen nachfolgender Berechnung dienen die in 
der englischen Zeitschrift ;?>The Mechanical Engeneer« enthaltenen 
Angaben über die Selbstkosten dieser Typen, nachdem diese 
Zahlen auch in der deutschen wissenschaftlichen Literatur Beach- 
tung und Bestätigung gefunden haben. ^ 

Als weitere Anhaltspunkte sind die in den Geschäftsberichten der 
Hamburg -Amerika -Linie angegebenen Anlagekapitalposten und 
Zahlen, sowie die bei derselben üblichen Berechnungsarten gewählt. ^ 

^ Soweit die Zahlen auf dieser Quelle beruhen, sind denselben die Buchstaben 
M. E. in Klammern beigefügt. 

^ Da die im »Mechanical Engeneer« vorgeführten Selbstkosten für kombinierte 
Fracht- und Personendampfer ein englisches Schiff, den Cunarder »Ivernia« betreffen, 
von dieser Gesellschaft aber keine Auskünfte über die Zusammensetzung der Selbst- 
kosten zu erlangen waren, so mussten die Verhältnisse der deutschen Schiffahrts- 
gesellschaften zu der Untersuchung des Selbstkostenmoments herangezogen werden. 
Dem »Ivernia «-Typ entsprechen im wesentlichen die Hamburger Pennsylvania-Klasse 
und die Bremer Barbarossa-Klasse. 
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Bei der Hamburg -Amerika -Linie staken am i. Januar 1902 
rund 136000000 Mark in den dem Personen- und Frachtverlcehr 
dienenden Seedampfern, während in Immobilien (Verwaltungs- 
gebäude, Dock etc.) Mobilien und Hiifsschiffen, Flussdampfern, 
Dampferschaluppen, Schuten, Leichtern etc. und anderen Verzin- 
sung erheischenden Posten rund 25 000000 Mark angelegt w^aren.^ 

Es trifft also auf 1 000 000 Mark in dem dem Erw^erbe 
dienenden Schiffsmaterial rund 180000 Mark anderweitig ang-e- 
legtes Kapital. 

In der »Deutschland« sehen wir nun, dass von den Total- 
kosten ihrer sechstägigen Reise von Hamburg nach New- York 
die insgesamt 212500 Mark (M. E.), für den Tag 35400 Mark 
betragen, 5,i°/o auf Verzinsung und Amortisation entfallen, ^ bei 
den kombinierten Fracht- und Personendampfern 8.1%.^ 

Es sind nun in diese Einzelreisekosten auch die während 
der Zeit der Ausserdienststellung erwachsenden Zinsen einzu- 
rechnen. 

Da die »Deutschland« 12 Doppelreisen macht, also 144 Tage 
tätig ist, so muss auf diese noch die Zinsquote der restigen 221 
Tage ausgeschlagen werden, was weitere 12,2^/0 der Gesamtkosten 
beträgt.* 



^ Hauptposten, Verwaltungsgebäude und Grundstücke in Hamburg zu 3 216000 
Mark, Hamburg American Line Terminal und Navigation Co., der Besitz in Hoboken 

5 984 684 Mark. 

^ Die »Deutschland« kostete 14 000 000 Mark (M. E.). Nehmen wir nun 43/4O/0 
Verzinsung an (die Hamburg -Amerika -Linie besitzt ein Prioriätenkapital im Betrag 
von 12000000 Mark aus dem Jahre 1893 mit 40/0 verzinslich und ein solches vom 
Jahre 1901 in Höhe von 27000000 Mark zu 41/20/0, die Tilgungsquote ist ^/f/ch 
bei dem Aktienkapital von 80 000 000 Mark setzen wir, gestützt auf obige (S. 33) Aus- 
führungen, dieselbe Belastung, wie sie bei dem Prioritätenkapital besteht), so ergibt 
dies für die »Deutschland« 

14000000 M. (Anlagekapital) X 4,75°'o (Zinsfuss) 

—^ ^ -^ — K^ ^-^^-^ — ^ = 1822 M. oder 5,10/0. 

365 (Tage) ^' ' 

^ Bei der »Ivernia«, die 6 900 000 Mark (M. E.) kostete und 85 000 Mark 

(M. E.) Passagekosten auf ihrem siebenzweidritteltägigen Weg von Liverpool nach 

New- York beansprucht, also für den Tag 1 1 082 Mark, ergibt sich folgendes Resultat: 

6 900 000 M. X 4>75 

:; — : = 898 Mark oder 8,10/0 von den Gesamtkosten. 

365 (Tage) 

* Da die Zinsquote pro Tag i 822 Mark ist, ergibt sich folgende Rechnung: 
I 822 M. (pro Tag) X 221 (Tage) 



144 (Tage) 



= 4324 Mark oder 12,20/0 der Gesamtkosten. 
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Da das in Generalanlage (Immobilien, Mobilien) investierte 
Kapital 18% des in den Schiffen steckenden ist (180000 Mark 
zu I 000 000 Mark), so ist also für die Verzinsung dieser von den 
gefundenen 5,1 -♦- 12,2 = 17,3 noch 18% erforderlich, so dass 
wir von den Gesamtselbstkosten 17,3 -f- 3,1 d. s. 20,4^/0 für Ver- 
zinsung des Anlagekapitals bei den Personenschnelldampfern in 
Ansatz zu bringen haben. 

Bei den kombinierten Personen- und Frachtdampfern ist die 
Diensttätigkeit eine andere, indem die Ruhetage nur ^/j des Jahres 
im Durchschnitt betragen. 

Die Ausschlagung der dienstlosen Zeit ergibt 4,2%^ und 
der Anteil an der Generalanlageverzinsung (18% von 4,2 -h 8,1*^/0) 
2,2%, so dass also bei dieser Type 14,5% für die Verzinsung des 
Anlagekapitals sich ergeben. — Was nun die anderen unver- 
änderlichen Selbstkosten anbelangt, so fallen hierunter die oben 
genannten Betriebsgeneralkosten und von den Betriebsspezial- 
kosten die Posten der Hafengebühren, Lotsengebühren, Kanal- 
gebühren, die eben nur an einzelnen Punkten der Fahrt erwachsen. 
Den bedeutendsten Faktor hierunter bilden die technischen und 
kommerziellen Abschreibungen. 

Wenn wir auf die beiden Typen Schnellpostdampfer und 
kombinierte Fracht- und Passagedampfer wieder eingehen, ergibt 
sich uns folgendes, wenn wir eine sechsjährige Fahrtätigkeit ^ 
annehmen. Von der Gesamtsumme von 14000000 Mark und 
6 900 000 Mark ist ^jj für Betriebsabnützung abzuziehen.^ Die 
kommerzielle und technische Amortisation hat nun nicht das 
ganze weitere Kapital aufzuzehren, sondern sie lässt einen Rest- 
betrag, um den das Schiff nach 6 Jahren verkauft werden kann 
oder der bei der Zerschlagung durch die Verwertung der ein- 



898 X 124 

^ Es ergibt sich dann folgende Rechnung : = 462 M. oder 4,2 0/0 
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der Gesamtkosten. 

'^ Vgl. S. 35 Durchschnittsalter des Schiffsparkes der verschiedenen Gesellschaften. 

^ Wenn wir in die früheren Geschäftsberichte der Hamburg-Amerika-Linie 
blicken, in denen noch alljährlich der Buchwert und die Abnutzung aufgeführt werden, 
eine Zeit, wo die Lebensdauer der Schiffe wesentlich durch die Abnutzung bedingt 
war, so sehen wir in einem sechsjährigen Zeitraum rund 2^7 des ursprünglichen Schiffs- 
wertes durch Abnutzung aufgezehrt. (Jahresberichte der Hamburg-Amerika-Linie bis 
zum Jahre 1884.) 
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zelnen Teile erzielt werden kann. Hierfür ist ^j-j der Gesamt- 
anlagekosten anzunehmen.^ so dass also für die technische und 
kommerzielle Amortisierung nur 6000000 bezw. 2957 100 Mark 
bleibt. Das ergibt eine jährliche Abschreibung von i 000 000 bezw. 
492 850 Mark, pro Tag 2 739 Mark bezw. i 350 Mark. Hierzu 
tritt noch die in der Ruhezeit anwachsende Quote* von 4204 
Mark und 695 Mark pro Tag, so dass insgesamt bei dem einen 
Typ 6 943 Mark bei 35 400 Mark Tagesgesamtselbstkosten. 2 045 
Mark bei dem anderen Typ bei 1 1 082 Mark Tagesgesamtselbst- 
kosten sich zeigen, also 19,7^/0 bezw. 18,5 %. 

Alle übrigen Generalkosten treten hingegen sehr bedeutend 
zurück. Wenn wir bei der Hambiurg- Amerika-Linie 495 245 Mark 
für Einkommensteuer, 802 086 Mark für Handlungsunkosten und 
für Abschreibungen an Immobilien und Mobilien, im Hinblick 
auf Abnützung rund 200000 Mark erblicken, wozu noch gegen 
2 000 000 Mark für Gehälter für Beamte, für Ingenieure und Ar- 
beiter in den Werkstätten, die Dockarbeiter, Küper und Stauer^ 
im In- und Ausland hinzuzufügen sind, die übrigen Posten aber, 
die noch unter den unveränderlichen Selbstkosten figurieren, sich 
meist in kleinere Beträge zersplittern, so können wir entnehmen, 
wie unerheblich diese Generalkosten im Vergleich zu den genann- 
ten beiden Punkten der unveränderlichen Selbstkosten sind. 

Auf 127 im Betrieb befindliche Seedampfer verteilt, da die 
Generalkosten im wesentlichen unabhängig von Grösse des 
Schiffes, wie Verkehrs sind, geben dieselben für den Dampfer 
28000 Mark, bei der »Deutschland« auf die 144 Fahrtage ver- 
teilt pro Tag 195 Mark, auf den kombinierten Fracht- und Per- 
sonendampfer mit seinen 241 Diensttagen pro Tag 117 Mark, bei 
letzteren also 1,05% gegen 0,55% bei ersteren. Wenn wir alle 



^ Die jährliche Abschreibungsquote gestaltet sich nach dem mit der Kon- 
junktur wechselnden Verkaufswerte der Schiffe (Schachner 1. c. i6i), sie ist in jedem 
Jahr verschieden. Wenn die Abschreibungen und Reservestellungen auf das werbende 
Kapital bei dem Norddeutschen Lloyd im Durchschnitt der Jahre 1892 bis 1902 
10,75 °/o, bei der Hamburg- Amerika-Linie 13% betrug, so ist der Prozentsatz bei 
den Abschreibimgen der Schiffe ein erheblich höherer. Wenn wir einen solchen von 
18 bis 220/0 annehmen, so ergibt sich uns nach 6 Jahren ein Restbuchwert von rund 
2/7 des ursprünglichen Wertes. (Münchener »Allgemeine Zeitung« vom 21. Januar 1903.) 

^2739x121 • ,, , j 1350x124 ^ ^, , 

-^-^^ = 4204 Mark und -^^ = 695 Mark. 

144 241 

^ Diese sind vorwiegend dem Frachtdienst dienlich. 
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anderen Generalkosten noch mit dem Doppelten der gefundenen 
I^rozente berücksichtigen, haben wir immer erst 3,15 % und 1,65 %. 
Sonach ergibt sich für die beiden Typen: 

l. "Unveränderliche Selbstkosten: 

Personen- Last- und 

Schnelldampfer Passagedampfer 

A. für Verzinsung und Amortisation 

des Kapitals 20,4 % 14,5 % 

B. Betriebskostenteil : 

a. technische und kommerzielle 

Amortisation 19,7 » 18,5 » 

b. übrige Betriebsgeneralkosten . 1,65 » 3,15 » 

Summe . 4^75% 36,15% 

II. Veränderliche Selbstkosten . . 58,25 » 63,85 » 

Gleichlaufend mit diesem Resultat ist die obige (S. 39 u. 55) 
Berechnung des Anteils von Kohle und Proviant — dieser wesent- 
lichsten veränderlichen Selbstkostenpunkte: 

Anteil an den Gesamtselbstkosten 
Kohle Proviant Summe 

Personenschnelldampfer ... 33% 7% 40% 

Last- und Passagedampfer . . 25 » 22 » 47 » 

Bei der Kommissionsberatung der Postdampfersubventionen 
wurde für ein Schiff von Triest nach Alexandrien veranschlagt: 

Schiffsbemannung 5 945 M. also 24% 

Kohlenverbrauch 4 180 » » 16 » 

Unterhaltung u. s. w. des Schiffes . . 11 294 » » 44 » 
Hafen- und dergl. Abgaben .... 4077 » » 16 » 

25 496 M. 100% 

Den anderen Verhandlungen nach erscheint hier ein Schiff 
mit ii^a Knoten und von etwa 2500 Bruttotons angenommen 
zu sein. Für die asiatische Zwischenlinie Hongkong-Shanghai— 
Korea- Yokohama wurden für ein Schiff der ebengenannten Art 
nachfolgende Selbstkosten berechnet: 

Kohlen verbrauch 117 000 M. 22% 

Schiffsunterhaltung 253 000 » 47 » 

Hafengelder 92000 » 17 » 

Schiffsbemannung 78000 » 14 » 

540 000 M. 100% 
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Auch aus diesen beiden Aufstellungen ist das Überwiegende 
der veränderlichen Selbstkosten gegenüber den unveränderlichen 
zu folgern; dass die Hafengelder hier so sehr in den Vordergrund 
treten, beruht darauf, dass der Schwerpunkt bei diesen Fahrten 
in der Frachtbeförderung liegt und dadurch ein häufiges und 
langes Anlegen bedungen ist. 

So sehen wir denn jedenfalls den Nachweis erbracht, dass 
bei der Seeschiffahrt eine erheblich andere Konstellation der 
Selbstkosten besteht, als dies im Eisenbahnverkehr der Fall ist. 
Bei jedem Schiffstyp tritt eine Verschiebung der einzelnen Mo- 
mente ein, alle aber haben das gemeinsam, dctss die veränder- 
lichen Selbstkosten prozentual die unveränderlichen 
übertreffen! 

3. Leistungseinheit ^ 

a. Leistungseinheit. 

Das Produkt aus der Anzahl der Seemeilen und der Anzahl 
der Personen, welche das Schiff beherbergen kann, ist die Per- 
sonenmeilenanzahl, die ein Schiff, das einmal abfährt, leistet, gleich- 
gültig, ob nun in der Tat Passagiere an Bord sind oder nicht. 
Die Kosten der Fahrt auf die geleisteten Personenmeilen auf- 
geteilt, geben die Selbstkosten des Betriebes pro Leistungseinheit. 
Die Kostenhöhe der Leistungseinheit ist natürlich um so grösser, 
je grösser die Gesamtkosten der Reise des Schiffes sind. Da die 
Schnelligkeit der Schiffe einen bedeutenden Einfluss auf die 
Kosten ausübt, so sind die Selbstkosten der Leistungseinheit eines 
Schiffes bei einer Schnelligkeit von 16 Knoten kleiner, als bei 
einer Schnelligkeit von 23 Knoten.^ Die durch die grössere 



^ Vgl. hiezu V. Weichs Glon. Untersuchung über die Grundlagen des Tarif- 
wesens der Seeschiffahrt. Zeitschrift für die gesamte Staatswissenschaft. Bd. 50, S. 238. 

^ Eine grosse Streitfrage besteht hinsichtlich der höchsten ökonomischen Ge- 
schwindigkeit. Englische Linien sind dem deutschen Vorbilde, fast ausschliesslich dem 
Personenverkehr dienende schnelle Dampfer zu bauen, nicht gefolgt, sie erachten 
langsamere kombinierte grosse Fracht- und Passagierdampfer für rentabler. Die 
Rentabilität der modernen transatlantischen Schnelldampfer indessen ist sowohl in der 
oben bereits angeführten Nummer des »Mechanical Engineer« dargelegt, wie in dem 
Aufsatz von Marine-Oberbaurat Tjard Schwarz: »Vom Fels zum Meer«. Jahrg. 20, 
Heft 14. 



Leistungseinheit 63 

Schiffsgeschwindigkeit erhöhte Ausnützung des angelegten Kapitals 
macht die grösseren Ausgaben besonders für Brennmaterialien 
nicht wett. 

Der Anteil der Selbstkosten der Leistungseinheit sinkt, wenn 
das Schiff imstande ist, bei gleichen oder wenig gemehrten 
Gresamtkosten mehr Leistungseinheiten hervorzubringen. Ein Schiff 
hat bei einer Aufnahmefähigkeit von 1000 Passagieren eine 
billigere Leistungseinheit, als bei einer Aufnahmefähigkeit von 
800 Personen; die Selbstkosten, die das grössere Volumen des 
Schiffsraums veranlasst, können verhältnismässig unerhebliche sein. 

Ein treffendes Beispiel hierfür ist die 1893 und 1894 vor- 
genommene interessante Verlängerung der drei Reichspostdampfer 
»Bayern«, »Sachsen« und »Preussen«. Diese Schiffe wurden in 
der Mitte zerschnitten, ihre getrennten Hälften mittels hydrau- 
lischer Schlitten in der Kielrichtung auseinandergezogen und in 
den entstandenen leeren Raum bei den beiden ersten ein neues 
Zwischenstück von 50 Fuss, bei dem letzteren sogar von 70 Fuss 
Länge eingebaut. Diese Schiffe haben durch diese Änderung der 
Konstruktion sogar an Schnelligkeit gewonnen, die Maschinen- 
anlage konnte beibehalten werden und der Verbrauch an Heiz- 
material, Löhnung etc. blieb gleich. Die kaufmännische Aus- 
nützung war natürlich seitdem eine bedeutend bessere. Die 
»Bayern« und »Sachsen« wurden um je 16,8 Meter, die »Preussen« 
um 20,4 Meter verlängert, wodurch sich der Laderaum für die 
ersten beiden von 3 280 cbm auf 5 380 cbm, für letztere von 
3 280 cbm auf 5 820 cbm vergrösserte. Nur die Anlagekosten, 
wie die Amortisationsquoten sind etwas gewachsen, was im Ver- 
hältnis zu dem Gewinn an Tonnage unerheblich genannt werden 
kann. So sehen wir denn, dass die Selbstkosten einer Leistungs- 
einheit eines grösseren Schiffes geringere sein können, als die 
eines kleineren. Natürliche Hindernisse für die Verwendung 
grosser Schiffe, wie sie in seichten natürlichen Schiffahrtsstrassen, 
in seichten Häfen oder in Kanälen bestehen, hat die Schiffahrt 
stets schwer empfunden. 

Die Mississippi-Barre gestaltete die Ende der 60 er Jahre 
eingerichtete New Orleans-Havanna-Linie der Hamburg-Amerika- 
Linie jahrelang sehr ungünstig. Die Schiffe konnten nur bis zu 
einem geringen Tiefgang laden und mussten ihre Kohlen erst in 
Havanna um teueren Preis kaufen. 



6j. Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

Seichte Häfen veröden, so gehen z. B. in Südamerika die 
Häfen Maranham und Ceara ihren Verkehr an Park ab. 

Der Suezkanal, der nur für Schiffe mit 7^/2 Meter Tiefgang- 
bestimmt war,^ erhielt auf Drängen der bedeutenden deutschen 
Gesellschaften breitere Ausweichplätze und wurde auf 8 Meter 
vertieft.^ Die Zunahme des Verkehrs nach Osten hat den Tief- 
gang der Schiffe erhöht,^ da die Gesellschaft aber an der Mehrung 
der Tonnage profitie|;;f, so hat sie genug Anlass mit ihrem Interesse 
dem der Schiffahrt tu dienen. 

Geschichte wie Gegenwart bieten noch viele Beispiele des 
Kampfes gegen diese Schranken eines gewinnbringenden Verkehrs. 

Die mächtigen Personenschnelldampfer bezwecken vor allem 
möglichst viel I. Kajüte in der wertvollen Aussenlage zu schaffen, 
also die Mehrung von erstklassiger Leistungseinheit. 

Seit Jahrzehnten und in den vielfältigsten Beziehungen 
streben Technik, wie kommerzielle Kalkulation nach Erzielung 
einer in ihrem Kostenbetrage möglichst niedrigen Leistungsein- 
heit. Besonders dem Grossbetriebe sind eine Reihe von technischen 
Fortschritten, wie kommerziellen Ersparnissen möglich. 

b. Grossbetrieb und Leistungseinheit. 

Wir haben bei den einzelnen Selbstkostenmomenten bereits 
berührt wie der Grossbetrieb imstande ist, kommerzielle Erspa- 
rungen zu machen. 



^ Article 2 Abs. i der revidierten Suez-Schiffahrtsbestimmungen vom 6. Oktober 
1885. Le canal de Suez ayant partout 8 m^tres de profondeur, le transit est libre 
pour tous les navires, quelle que soit leur nationalitfe, ä la condition de ne pas caler 
plus de 7 m^tres 50 centim. . . . 

* Vgl. hierzu auch Dr. Wiedenfeld 1. c Seite 33. 

* 1900 hatten noch 62 0/0 aller Schiffe einen Tiefgang von 7 m oder weniger 
und nur 38 0/0 über 7 m Tiefgang, im Jahre 1901 ist der Anteil der ersteren auf 
59 0/0 zurückgegangen, der der letzteren auf 41 0/0 gestiegen. 

Deutschland nimmt an dem Verkehr die zweite Stelle ein; nur England über- 
ragt es. 1899 standen die Bremer Gesellschaften Norddeutscher Lloyd und Hansa 
an fünfter imd sechster Stelle, drei englische und eine französische Reederei rangierten vor- 
her, im Jahre 1901 wurde der Norddeutsche Lloyd nur von der Peninsular and Oriental 
Company übertroffen, die Messageries Maritimes kam von der zweiten an die fünfte 
Stelle. Die Hansa nimmt die vierte Stelle ein und die Hamburg-Amerika-Linie 
hat sich in der kurzen Zeit der Pflege des Verkehrs nach dort bereits die sechste 
Rangstelle erobert. 
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So bei Beschaffung der Kohle: Er kann durch Kauf von 
Kohlenbergwerken, durch Errichtung von Kohlendepots sich den 
Kohlenbezug verbilligen, er kann wegen seines Massenbezuges 
von Brennmaterialien von den Syndikaten und sonstigen Unter- 
nehmern Preisermässigungen erzielen.^ 

Der Bezug von enormen Quantitäten Proviant ermöglicht 
ihm auch hier günstigere Preiserzielung. 

Auch über die Selbstversicherung wurde oben bereits aus- 
führlich gesprochen. Bedeutsam sind nun weiterhin die finanziellen 
Ersparungen des Grossbetriebes bezüglich Schiffbau und Schiff- 
reparaturen, hier handelt es sich vor allem um Ersparungen am 
Anlagekapital, indem Schiffe und Schiffsreparaturen billiger herge- 
stellt werden; damit vermindert sich auch die Amortisationsquote. 
Die Messageries Maritimes und die Compagnie Generale Trans- 
atlantique haben seit ihrem Bestehen d. i. seit 1851 bezw. 1861 
eigene Werften zum Bau und zur Reparatur ihrer Schiffe. Auch 
der Österreichische Lloyd baut einen Teil seiner Schiffe selbst 
und besitzt lunfangreiche Reparaturwerkstätten in Triest. Andere 
Schiffahrtsgesellschaften sind mit Werften finanziell lüert und 
sichern sich dadurch billigeren Bezug und Anteil am Reingewinn. 
In diese Gruppe gehören unter anderen der Norddeutsche Lloyd 
und die englische White Star-Line; ersterer stand früher mit der 
englischen Schiffsbauanstalt John Eider & Co. in Glasgow in 
enger Beziehung, heute steht er in Verbindung mit der Vulkan- 
werfte, die White Star-Line mit der Werft von Harland and Wolff : 
beide Unternehmungen zahlen für ihre Schiffe den tatsächlichen 
Herstellungspreis und vereinbarte Untemehmergewinnprozente. ^ 
Die meisten der grossen Schiffahrtsgesellschaften besitzen ferner 
eigene Trockendocks. 

Die Hamburg -Amerika -Linie beschloss im November 1865 
die Anlegung eines Trockendocks, da man bislang, weil der 
Lokalpatriotismus verbot die Schiffe den in Bremen (!) bestehenden 
Docks anzuvertrauen, die Dampfer zum Reinigen des Bodens und 
Vornahme voh Reparaturen nach England (!) senden musste, was 
natürlich sehr kostspielig war. Im Jahre 1864 war noch ein dies- 



^ Der Baltische Lloyd schob seine Ulirentabilität dem Umstand zu, dass er bei 
seinem kleinen Betriebe und mangels eigener Depots seine Kohlen nicht direkt von 
den Gruben kaufen konnte. 

* cf. Tjard Schwarz und Dr. Ernst von Halle 1. c. Band I, Seite 181 ff. 

Schachner, das Tarifwesen etc. 5 
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bezüglicher Antrag von der Generalversammlung abgelehnt wor- 
den, weil sich damit die Gesellschaft auf das Gebiet der Industrie 
begebe. 

Im Jahre 1870 ging auch der Norddeutsche Lloyd zur 
Schaffung eines eigenen Trockendocks über. Der Geschäftsbe- 
richt für die Generalversammlung vom 20. April 1870 beschäftigt 
sich ausführlich mit den Beweggründen, die zu diesem Antrag 
an die Generalversammlung führten: 

Die Schiffe, die der Reparatur oder auch der blossen Visi- 
tation einerseits, der jährlich mindestens zweimal nötigen Boden- 
reinigung halber anderseits, in die Docks kommen mussten, 
wurden von den Privatunternehmungen nicht mit der von der 
Gesellschaft gewünschten Schleunigkeit in Arbeit genommen, so 
dass sogar Betriebsstörungen im Gefolge waren. Neben der an- 
gestrebten Zeitersparnis, die sich bei dem hohen Kapital, das in 
den Schiffen steckt, in bedeutende Summe Geldes umsetzt, waren 
auch die Kosten sehr erhebliche (1200 bis 1400 Taler für Ein- 
und Ausholen und 50 Taler pro Tag für die Benützung des 
Docks abgesehen von den Arbeitslöhnen), so dass man hierin 
bedeutende Ersparungen zu erzielen hoffte. 

Das Dock kam der Gesellschaft auf 1 448 000 Mark zu 
stehen und rechtfertigte die darauf gesetzten Hoffnungen. 

Im Zusammenhange mit dem Schiffbau steht auch die Ein- 
richtung der Schleppversuchstation, zu deren Errichtung nur gross- 
kapitalistische Unternehmungen fähig sind, diese aber auch allein 
den grossen Vorteil daraus ziehen. 

Nicht unerwähnt bleibe ferner, dass der Lloyd, wie die 
Hamburg - Amerika - Linie ihre Reparaturstätten so erweiterten, 
dass ein grosser Teil der Inneneinrichtung der Schiffe von ihnen 
selbst ausgeführt werden kann. 

So sehen wir denn, dass die billigste Leistungseinheit vom 
Grossbetrieb erzielt werden kann, er allein ist imstande allen 
technischen Fortschritten sogleich Folge zu geben, seine Kapital- 
kraft macht ihn zum Unternehmer oder begünstigten Käufer, 
wo der Kleinbetrieb sich mit den gewöhnlichen Preisen abfinden 
muss. 
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c. Leistungseinheit und staatliche Normierung. 

Die Beschränkung der Zahl der Passagiere wurde in ein- 
schneidender Weise zuerst durch das amerikanische Gesetz vom 
22. Februar 1847 unternommen. Dcisselbe war für die späteren 
diesbezüglichen Gesetze und Verordnungen Bremens und Ham- 
burgs vorbildlich, die nun durch ein deutsches Reichsgesetz, das 
auf Grund des Artikels 4, Ziffer i der Reichsverfassung entstand, 
abgelöst sind. Durch staatliche Normen ist also die mögliche 
Gesamtleistung beschränkt und nur in diesem Rahmen können 
Personenmeilen geleistet werden.^ Normen über den Kajütsver- 
kehr bestehen zurzeit in Deutschland nicht mehr. Das deutsche 
Gesetz von 1897 bezieht sich nicht auf Kajütspcissagiere. (Vgl. 
§ 37 L c.) Der Kabinpassagier ist nicht der gleichen Ausbeutung 
ausgesetzt, und die Benützung einer Fahrgelegenheit steht mehr 
in seiner freien Entschliessung.2 

In den auf Grund § 36 des Gesetzes von 1897 vom Bundes- 
rat erlassenen Bekanntmachungen betreffend Vorschriften über 
Auswandererschiffe in § 7 ff sind die massgebenden Bestimmungen 
hinsichtlich Einrichtung der Schiffe und ähnliches enthalten j be- 
sonders wichtig ist § 7 und § 8 Absatz i. 

§ 7. Mass des erforderlichen Luftraums: 

Für jede im Auswandererdecke reisende Person, ein- 
schliesslich der etwa unterwegs an Bord genommenen muss 
ein durch Ladung, Gepäck (abgesehen von Handgepäck) oder 
Proviantgegenstände nicht beschränkter Raum von mindestens 
2,85 Kubikmeter vorhanden sein.. Bei Berechnung dieses Raums 
wird eine mehr als 2,40 m betragende Deckhöhe nur für 2,40 m 
angenommen. Ausserdem muss für jede im Auswandererdeck 



^ Wenn z. B. ein Schiff in einem Lande ohne Beschränkung hinsichtlich des 
Raumes etc. für Auswanderer 1000 Personen aufnehmen kann, so leistet es auf eine 
Entfernung von 1000 Seemeilen 1000 000 Personenmeilen, bei gesetzgeberischer Be- 
schränkung auf 800 Personen deren nur 800 000, die Kosten der Fahrt in erstere 
Anzahl aufgeteilt gibt ein günstigeres Resultat pro Leistungseinheit, als in letzterem Falle. 

^ Von älteren Gesetzen, die auch für die Kajütenpassagiere Normen gaben, sei 
eine englische Bill vom Jahre 1855 erwähnt, die einen Kabinpassagier auf 100 Register- 
tonnen des Schiffes entfallen Hess, also auch für Kajütspassagiere die Leistungseinheit 
normierte. 

5* 
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reisende Person ein Raum von mindestens 0,25 Quadratmeter auf 
Deck zur Benützung frei bleiben.^ 

§ 8 Absatz I. Beschaffenheit des Auswandererdecks: 

Das jeweilig zur Unterbringung der Auswanderer bestimmte 
Deck muss so hoch liegen, dass die Seitenfenster sich während 
der Reise noch über der Wasserlinie befinden. Es muss eine 
Höhe von mindestens 1,83 m von Deck zu Deck und einen 
dichten Fussboden von ausreichender Stärke haben. 

Innerhalb dieser vom Staat aufgestellten Einschränkung- 
der Leistungseinheiten muss sich also die kaufmännische Gewinn- 
spekulation bewegen. 

Die kostenniedrigste Leistungseinheit ist das Endziel. Das 
Streben nach Ersparungen bei der Unmöglichkeit in den Raten 
zu steigen, zeigt sich überall. Im September 1902 haben sich 
die Direktoren der verschiedenen Morgantrustlinien speziell zu 
diesem Zwecke in New- York eingefunden, um die bestmöglichsten 
Ersparungen zu erwägen und zu beraten. 

4. Produktionseinheit — Intensitätsmaximum. — 

Gesetz der Massennutzung. 

Gegenüber der Leistungseinheit stellt die Produktionseinheit 
die Aufteilung der Selbstkosten des Betriebes auf die betätigten 
Personenseemeilen dar. Die Aufteilung der Kosten der Gesamt- 
leistung auf die Personenmeilen, die tatsächlich in Anspruch 
genommen werden, geben also die Grosse der auf die Produk- 
tionseinheit entfallenden Kosten. 

Da wir in der Handelsmarine fast noch keine ausschliesslich 
dem Personenverkehr gewidmeten Dampfer besitzen, so nimmt 
der Lastverkehr einen gewissen Anteil an den Selbstkosten; auch 
hier ist der für die Lasten bestimmte Raum des Schiffes nur 
produktiv, wenn er tatsächlich gefüllt ist; die Tonnenzahl der 
Fracht multipliziert mit den gefahrenen Seemeilen stellen die 
Produktion der Fahrt hinsichtlich des Güterverkehrs dar. 



^ Der in der englischen Gesetzgebung bis zum Passenger Akt von 1863 sich 
findende »Tonnage Check«, dass jede Person auf eine gewisse Anzahl von Schiffstonnen 
verteilt wird, der sich auch in den meisten deutschen Gesetzen fand, ist mit Recht 
als völlig wertlos aufgegeben. 
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Wenn wir den gesamten Betrieb eines Unternehmens in 
das Auge fassen, so sehen wir denselben für ein gewisses Inten- 
sitätsmaximum bestimmt, für dieses ist ein- für allemal die am 
Lande befindliche Verwaltung und das auf dem Meere schwim- 
mende Material eingerichtet (Relatives Intensitätsmaxi- 
mum.) 

Die Grösse des Intensitätsmaximums bestimmt die kommer- 
zielle Kalkulation, welche aus der Erfahrung der vergangenen 
Jahre und der Prüfung der zu erwartenden Konjunktur den 
Betrieb dementsprechend einrichtet. Berücksichtigung vorüber- 
gehender Konjunktur lässt nach deren Abschluss die in die 
Erweiterungen gesteckten Kapitalien ungenutzt und dieselben 
erscheinen somit als unproduktiv angelegt; die Erweiterung des 
Intensitätsmaximums erweist sich in diesem Falle als ein verfehltes 
Handeln. Ein Beispiel bietet hierfür der Norddeutsche Lloyd: als 
er zu Beginn der 70 er Jahre seinen Betrieb zu sehr expandierte, 
stand ihm nach der Hochkonjunktur zu viel unverwendbare 
Tonnage zur Verfügung. Ebenso erging es der Hamburg- 
Amerika-Linie nach der Aufnahme des Schiffparkes der Adlerlinie. 

Das Bestreben des auf möglichsten Reingewinn gerichteten 
Schiff cihrtsuntemehmens muss dahin gehen, ein möglichst günstiges 
Intensitätsmaximum herauszufinden und innerhalb desselben seine 
Tarif politik einzurichten; eine Erweiterung des Intensitätsmaxi- 
mums empfiehlt sich stets erst dann, wenn für die Erweiterungen 
dauernde Notwendigkeit besteht d. h. dauernde Nutzung zu er- 
warten ist. Die Kontinuität der Dividendenhöhe erweckt bei Verkehr 
und Kredit Vertrauen und ist deshalb sehr im Auge zu behalten; 
mögen auch in ihrer Höhe hin- und herschwankende Ergebnisse 
zu günstigerer Rentabilitätsdurchschnittsziffer führen, sie verleihen 
dem Unternehmen doch nicht das günstige Ansehen der Solidität, 
wie vielleicht etwas niedere, aber kontinuierliche Rente. 

Das ideale Intensitätsmaximum wäre durch die Ausnützung 
der gesamten Tonnen- und Personenseemeilen, also die Aus- 
nützung jeder Leistungseinheit beansprucht; in diesem Fall würden 
die Selbstkosten der Leistungseinheit mit den Selbstkosten der 
Produktionseinheit zusammenfallen. 

Tatsächlich ist jedoch eine weit grössere Anzahl von 
Leistungseinheiten nötig, als Produktionseinheiten möglich sind. 
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Das Intensitätsmaximum berücksichtigt in seiner Ausdetiniing 
ein gewisses Jahresmaximum, einen gewissen Saisonandrang- und 
um diesen bewältigen zu können, bedarf man eines grösseren 
Materials, als man dessen in der stillen Zeit benötigt. 

Anderseits kann auch in der ruhigen Zeit der Dienst nicht 
so sehr eingeschränkt werden, als es dem geringen Verkiehr 
nach möglich schiene. Die grossen Verkehrsanstalten des Meeres 
bedienen das ganze Jahr hindurch ihre Schiffahrtsstrecken in 
regelmässigen Zeitabständen. Eine Abweichung hievon verbietet 
sich schon allein aus dem Gesichtspunkt, dass der Verkehr, wemn 
er von einer Linie nicht gleichmässig und ständig versorgt wird, 
nicht nur in der stillen Zeit anderen Linien sich zuwendet, sondern 
dann auch für die Saisonzeit bei der Benützung anderer Unter- 
nehmungen verbleibt. 

Dieses Moment hat sich in der Geschichte der Schiffalirt 
mehrfach deutiich gezeigt und von den Gesellschaften eine gewisse 
Häufigkeit der Fahrten auch in der toten Saison erzwungen; darum 
müssen auch Fahrten, die die Selbstkosten nicht decken, gemacht 
werden. 

Was nun anderseits die Hochsaison oder plötzlich auf- 
tauchende günstige Konjunktur anbetrifft, so steht dem Unter- 
nehmer ein Weg offen — ohne dauernd sein Intensitätsmaximum 
zu erhöhen, wie er es durch Kauf des nötigen Schiffsraums tun 
könnte — seine Leistungsfähigkeit vorübergehend zu erhöhen: 
durch Charterung fremder Schiffe. 

Diese vorübergehende Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
bietet schon insoferne einige Schwierigkeit, als die Gesamtver- 
waltung derselben erst angepasst werden muss. Der Hauptgrund 
aber, warum den Schiffahrtsgesellschaften Charterungen fremder 
Schiffe nicht angenehm sind, ist der Umstand, dass dieselben 
sich meist verlustbringend erweisen. Vor allem sind die Charter- 
raten sehr hohe, wenn die Schiffe in der Hochsaison oder bei 
plötzlicher Konjunkturbesserung gechartert werden, da auch die 
anderen Schiffahrtsuntemehmungen genug zu tun haben und ihre 
Schiffsräume gewinnbringend verwerten können, anderseits eine 
grosse Nachfrage nach Charterschiffen bei geringem Angebot 
besteht. Weiterhin sind die charternden Gesellschaften mit den 
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Schiffsräumen, mit den maschinellen Einrichtungen etc. nicht ver- 
traut. Diese Unkenntnis des Schiffskörpers führt zu vielen Un- 
annehmlichkeiten und Verlusten.^ 

Wir sehen deshalb die Meldung von Charterungen in den 
Geschäftsberichten fast immer mit einem Kommentar versehen, 
der die Unrentabilität der Charterung beklagt. Unter den vielen 
im Laufe der Jahre wiederkehrenden diesbezüglichen Notizen sei 
eine aus dem Geschäftsberichte der Hamburg - Amerika - Linie 
für das Jahr 1 900 erwähnt. 

Die Truppentransporte nach China hatten eine plötzliche 
Hochkonjunktur geschaffen. 1 3 Dampfer der Gesellschaft wurden 
auf 5 bis 6 Monate hierfür verwendet. Die dadurch in Anspruch 
genommenen Dampfer waren dem gewöhnlichen Verkehr ent- 
zogen und mussten durch gecharterte Schiffe ersetzt werden. 
Die Charterraten waren nun durch den auch in anderen Ländern 
und bei anderen Gesellschaften bestehenden Bedarf an Dampfern 
für Beförderung der Truppen und Kriegsmaterialien derartig ge- 
steigert, dass der unter anderen Umständen — mit eigenen 
Schiffen — sichere erhebliche Gewinn verschiedener Reisen in 
einen fast ebenso erheblichen Verlust verwandelt wurde. 

Dass man trotz dieser Erfahrungen zu Charterungen schreitet, 
wenn, sei es bei Hochkonjunktur, sei es bei Hochsaison die 
eigenen Schiffsräume bereits gefüllt sind, beruht auf dem Be- 
streben, stets sich dem Verkehr gewachsen zu zeigen. Die 
Rückweisung von Fracht wie Personenverkehr wird von den 
Schiffahrtsunternehmungen nach Möglichkeit vermieden. Beides 
ist stets von ungünstigem Einflüsse, ähnlich dem, von welchem 
eine Nichtbefriedigung des Verkehrs in der toten Saison be- 
gleitet sein würde. Der abgewiesene Verkehr wendet sich 
anderen Linien zu und bleibt denselben dann auch in Zukunft 
treu. Es werden neue Verkehrsrinnen geschaffen, die nicht so- 
fort wieder verlassen werden, wenn an der abweisenden Stelle 
wieder Aufnahmefähigkeit besteht. 

Im Jahre 1871/72 waren die deutschen Schiffahrtsgesell- 
schaften nicht imstande, den an sie gestellten Anforderungen zu 
genügen; der unaufhaltbare Strom der Passagiere wurde nach 



^ Vgl. hinsichtlich Charterungen bei Hochkonjunktur. Schachner 1. c. 
Seite 93 ff. 170. 
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England gedrängt und es organisierte sich die indirekte Beförde- 
rung, die bis dahin noch in den Kinderschuhen Stack, und hat 
sich jcihrelang kräftigst erhalten, auch nachdem auf dem Festland 
wieder aufnahmsbereite, ja unter günstigeren Bedingungen trans- 
portierende Unternehmungen bestanden. Anderseits hat das Ver- 
sagen der Leistungsfähigkeit stets Anlass zu Neugründungen 
gegeben. Die durch die ungestüme Hausse im Verkehr ein- 
getretene Unzulänglichkeit der Hamburg - Am erika-Packetfahrt 
und des Norddeutschen Lloyd in jener Zeit war für die Adler- 
Linie Entstehungsursache. ^ 

Im Gründungsprospekt der Adlerlinie wurde genannten 
Gesellschaften der Vorwurf gemacht, dass sie nicht im Verhältnisse 
zur bedeutenden Verkehrszunahme Schiffe bauen Hessen, was sich 
nur durch den ungestörten Besitz des bisherigen faktischen Mono- 
pols und durch den Genuss hoher Dividende erklären lässt. 
Letzteres beruhte aber auf der kommerziellen Kalkulation der 
angegriffenen Gesellschaften, die dem gesteigerten Verkehr die 
Dauer absprach und deshalb an eine Erweiterung des Intensitäts- 
maximums nicht gehen wollten. Die Bremer Linie, welche sich 
dann doch Beginn der 70er, wie bereits erwähnt, hierzu verleiten 
Hess, hatte hiervon grosse Verluste. 

Da dcLS Intensitätsmaximum eines Unternehmens verschieden 
genutzt wird, je nach der Konjunktur, so ist es selbstverständUch 
Aufgabe der TarifpoHtik, in der Zeit schwacher Nutzung eine 
Erhöhung derselben herbeizuführen; anderseits werden, je mehr 
man an die Grenze des Intensitätsmaximums kommt, desto höhere 
Tarife gesetzt. 

Die Höhe der Tarifsetzung zu ermitteln ist Aufgabe der 
mögHchst spekulativen Ausnützung der ZahlungswilUgkeit der 
Verkehrsbedürftigen. Wo sich nun gewisse Epochen stiUer und 
hoher Konjunktur erfahrungsgemäss herausgestellt haben, hat die 
TarifpoHtik hierzu SteUung genommen, wie uns das in den 



^ Der Prospekt der neuen transatlantischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, später 
Adler-Linie genannt, führt aus: 

Es kamen jährlich über 20 ooo Deutsche über ausserdeutsche Häfen, weil die 
bestehenden deutschen Linien ausser stände waren, den enormen Verkehr zu bewältigen. 
Auch ein grosser Teil der Erzeugnisse unserer Industrie musste die viel teuere und 
unvorteilhafte Route über Liverpool nach New- York einschlagen. Also Verkehr ist 
da, er wartet nur auf die Etablierung grösserer Transportmittel. 
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Sommer- und Winterpreisen des Kajütsverkehrs der Europa — 
Nordamerika-Linien entgegentritt. Der Kajüts verkehr, der in seinem 
grössten Prozentsatze Vergnügungsverkehr ist, drängt sich eben 
in wenige Monate zusammen und ist die übrige Zeit weit schwächer. 
In letzterer wirkt eine Herabsetzung verkehrsmehrend. 

Der Auswanderungsverkehr hat weniger den Charakter 
eines Saisonverkehrs. Deshalb finden wir in der Tarifierung 
keine Sommer- und Winterpreise. 

Wie uns die Statistik ^ zeigt, ist März und Mai von den 
Auswanderern bevorzugt, die Märzwanderung ist diejenige, die 
möglichst von der heimatlichen Scholle wegtrachtet und sich 
gleich mit Ende der Wintertage zur Meerfahrt aufmacht; die Mai- 
wanderung die, welche erst zu der Arbeit und Beschäftigung 
bringenden Sommerzeit in den fremden Ländern eintreffen will. 

Diese beiden Monate zeigen allein wiederkehrend Höchst- 
zahlen; während andere Monate in einigen Jahren hohe Ziffern 
aufweisen, in anderen wieder unerhebliche, so dass kein Schluss 
daraus zu ziehen ist; selbst Dezember und Januar zeigen nicht 
ständig den niedersten Stand, Juli und August bleiben oftmals 
hinter ihnen. 

So ist die Verschiedenheit der Preise in Zeiten günstiger 
und ungünstiger Konjunktur, im Sommer wie Winter wesentlich 



^ Statistische Mitteilungen betr. Bremens Handel und Schiffahrt im Jahr 1898, 
1899, 1900, 1901 und 1902. Bremen 1899, 1900, 1901, 1902 und 1903. 

Monatliche Auswandererbeförderung in den Jahren 1898 bis 1902. 





1898 


1899 


1900 


1901 


1902 




Personen 


Personen 


Personen 


Personen 


Personen 


Januar 


3319 


2705 


5634 


6325 


7638 


Februar 


4012 


4679 


7 599 


9563 


II 074 


März 


8054 


7513 


12 929 


15459 


17684 


April 


5568 


7 575 


7672 


9501 


16773 


Mai 


5 579 


II 416 


14027 


14718 


19090 


Juni 


4061 


8134 


7960 


10 176 


9782 


Juli 


4155 


5 149 


5 975 


6704 


8669 


August 


5710 


6327 


4741 


7697 


8354 


September 


5 774 


6903 


7 7^7 


7209 


10 296 


Oktober 


5244 


8 191 


6357 


7698 


9 797 


November 


5522 


6 904 


8048 


9931 


15327 


Dezember 


3488 


5291 


7232 


5625 


8845 



Summa: 60 486 80 787 95 961 iio 606 143 329 
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eine Folge der nach grösserer Produktion trachtenden einerseits, 
des vollauf beschäftigten Verkehrs anderseits; die Ausnützung- 
des Intensitätsmaximums eines Unternehmens, die Schaffung mög- 
liehst vieler Produktionseinheiten ist die wichtige Aufgabe der 
Tarifpolitik. 

Das Intensitätsmaximum, das nun bezüglich des Personen- 
verkehrs von den Gesellschaften angenommen wurde, ist zeitlich 
ein sehr verschiedenes gewesen. 

In den ersten Zeiten des Dampfschiffsverkehrs wurde nur 
der Kajütsverkehr gepflegt. Da dieser sich nur in beschränktem 
McLSse darbot, stellte man ihm in den Schiffen wenig Raum zur 
Verfügung. Jahraus, jahrein durchmass ein ziemlich regelmässiger 
kleiner Geschäfts-, Dienst- und Besuchsverkehr den Ozean, so 
dcLss das eingerichtete Intensitätsmaximum das ganze Jahr hin- 
durch und auf Jahre hinaus gleichblieb^. Fälle von bedeutender 
Hochkonjunktur fanden sich im Kajütsverkehr kaum, durch niedere 
Tarife war der Rahmen der Abnehmer der Leistungen nicht zu 
vergrössern, ein spezieller Sommer- und Winterverkehr hatte sich 
noch nicht herausgebildet. So finden wir bei Schiffahrtsgesell- 
schaften jahrelang dieselben Kajütspreise. 

Anders wurde die Sache mit Aufkommen des Zwischendeck- 
verkehrs. Ein grosser Teil des Schiffes wurde demselben ein- 
geräumt; niedere Preise konnten hier eine Massennutzung her- 
beiführen. 

Bis in die 50er Jahre hatte unter Führung der Cunard-Line 
die Parole bestanden: Lieber hohe Prozente Gewinn an wenigen 
Personen, als viele kleine Prozente an vielen Personen. Es war 
dies die Anschauung in der ersten Zeit des Verkehrswesens und 
blieb lange noch Geschäftsmaxime des englischen Verkehrswesens. 
Das Gesetz der Massennutzung wurde dort jahrzehntelange ver- 
kannt, wie uns Cohns Darlegung der englischen EisenbahnpoUtik 
dartut. Es wurde zu wenig beachtet, wie weit günstiger die 
Selbstkosten sich auf grosse Mengen verteilen lassen und hier 
bei niederen Tarifen höhere Gewinne erzielbar sind. Man zweifelte 
besonders wegen der hinsichtlich der Selbstkosten günstiger ge- 



^ Die Ocean Steam Navigation Company beförderte von 1848 bis 1852: 570, 
879, 671, 737, 781 Kajütspassagiere von Bremen nach New- York, dabei war sie das 
einzige Dampfschiffunternehmen in regelmässiger Fahrt; sie machte in diesen Jahren 
8, 9, 9, 10 und II Reisen. 
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stellten Segelschiffkonkurrenz eine solche Massennntzung auf 
die Dampfschiffe herüberziehen zu können, dass die notwendig 
niedrigen Raten den gleichen Gewinn, wie die Kajtitspassage, 
abwerfen würden. 

Auf dem Gebiete des Schiffahrtsverkehrs war es der 1850 
über den Ozean fahrende Hamburger Dampfer »Helena Sloman«, 
der das sog. Preisgesetz des Verkehrs zuerst in der Dampfschiffahrt 
betätigte.* Dieser hat zum ersten Male Einrichtungen für Zwischen- 
decker in grösserem Umfang getroffen, indem seine Passagierräume 
neben 44 Personen in I. Kajüte und 32 Personen in II. Kajüte, 250 
Personen im Zwischendeck aufnahmen.^ Die anderen auf dem 
Kontinente beschäftigten Linien folgten diesem Beispiele, und es 
zeigte sich, dass der Zwischendecksverkehr mit seinen kleinen 
Gewinnprozenten pro Kopf weit mehr eintrug, als der Kajüts- 
verkehr mit seinen wenigen grossen Gewinnen solches vermochte. 

Die Cunard-Line bekehrte sich dann auch bald hierzu; sie 
wandte sich im Jahre 1853 diesem neuen Geschäftszweige zu. 

Das Gesetz der Massennutzung oder das Preisgesetz des 
Verkehrs trat in der Dampfschiffahrt damit in Wirksamkeit. 

Der Zwischendecksverkehr blieb bis in die 80er Jahre die 
Hauptgewinnquelle, so dass einzelne Gesellschaften nur demselben 
dienten; alle aber demselben den grössten Raum ihrer Schiffe 
widmeten. Das Aufkommen dieses Massenverkehrs hatt^ den 
Bau grosser Schiffe und eine bedeutende Ausdehnung an Leistungs- 
einheiten auf Seiten der Schiffahrtsgesellschaften zur Folge. 

Eine Aufgabe der Tarifpolitik war es, den Massenverkehr 

> I ' I 

heranzuziehen und somit auf die geschaffenen und empfangs- 
bereiten Schiffsräume möglichst viel Personen zu ziehen, möglichst 
viele Personenmeilen zu produzieren, möglichst viele Produktions- 
einheiten zu bekommen. 

Anfangs hatte man eine Obergrenze im Preise der Segel- 
schiffahrt, immer aber bestand und besteht eine Obergrenze in 



^ Das erste Dampfschiff, das den Ozean durchfuhr, »Sirius«, war im Anschluss 
an die Einrichtung der Segler mit Räumen für Zwischendeck versehen, aber von seinen 
100 Passagieren waren nur 1/3 Zwischendecker; bereits die Great Western schloss 
den Zwischendecksverkehr aus. 

^ Auf seiner ersten Reise hatte er neben 44 Personen I. Kajüte, 32 Personen 
n. Kajüte, 250 Personen im Zwischendeck. (Besatzung 40 Mann.) 



Jahr 


Mark 


1838 


170 


1850 


150 


1860 


150—180 


1870 


150—165 


1880 


120 


1890 


HO 


1900 


130—160 
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der geringen Leistungsfähigkeit der Auswanderer. Dies mxisste 
zu einem in geringem Rahmen schwankenden, billigen Tarifsatz 
für denselben führen. 

Zwischendeckpreise : 

Sirius 1838 

Helena Sloman 1850 

Hamburg- Amerika-Linie 

und 
Norddeutscher Lloyd 

Wie niederer Tarif durch die Berücksichtigung der Leistungs- 
fähigkeit der Auswanderer veranlasst wird, können wir an den 
Tarifen um 1880 sehen. Der deutsche Zwischendeckstarif stieg 
von 1876 bis 1881 nie über 120 Mark, er stand im Jahre 1881 
und 1882 sogar auf iio Mark, während die englischen Reedereien 
t £ und mehr^ tarifierten, eJso keinerlei Konkurrenzdruck auf den 
deutschen Linien lag. Es galt einerseits der deutschen Auswan- 
derungslust des Ostens die Heimatflucht zu ermöglichen, ander- 
seits die slavische Auswanderung grosszuziehen und dazu brauchte 
man niedere Tarife. Man fasste damals in Österreich und Russ- 
land mehr und mehr Fuss und es wurden von dort nach den 
Hansahäfen wachsende Mengen herangezogen. Trotz der niederen 
Tarife waren die Erträgnisse wegen der Massenhaftigkeit der 
produzierten Personenmeilen ausserordentlich günstige. Die gute 
Dividende wird in den Geschäftsberichten der »vorteilhaften« — also 
vorteilhaft, obwohl so niedrig tarifiert — Passage zugeschrieben. 

Norddeutscher Lloyd Hamburg-Amerika-Linie 

18782 6 7 

1879 5 67, 

1880 5 10 

1881 12 12 

1882 5 9 

So oft der Auswandererstrom dem Intensitätsmaximum der 
Unternehmungen sich nähert, begegnen uns Tariferhöhungen; daus 



^ National-Line 6 £^ Cunard-Line 6 Guineen. 

* Bis dahin hatte der bekannte Konkurrenzkampf mit seinen Folgewirkungen 
dividendenlose Jahrgänge veranlasst. 
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Jatir 1893 zeigte ab April einen solchen starken Passagierandrang, 
dass man zu Charterungen schreiten musste, gleichzeitig erhöhte 
man aber auch die Rate um 10 Mark. Das gleiche wiederholte 
sicti im April 1902. Die Erhöhungen dürfen nun nicht zu hoch 
sein, weil durch zu kräftige Preishinaufsetzung der Auswanderer- 
verkehr gelähmt wird und eine Zurückdämmung desselben ein- 
eintritt, die noch weithin fühlbar ist; deshalb ist genau zu kal- 
kulieren, welche Preissteigerung der Auswandererverkehr willig 
erträgt und welche er ablehnt. Die Massennutzung muss eben 
erhalten bleiben. Wenn durch niedere Preise die Massennutzung 
nicht gehoben werden kann, so sieht man natürlich von solcher 
zweckmässigerweise ab. So sagt bezüglich des Zwischendecks- 
preises von 90 Mark der Norddeutsche Lloyd in seinem Geschäfts- 
berichte für das Jahr 1874: »Die unverständige Konkurrenz be- 
gann Frachten- und Passagepreise zu werfen, als ob man durch 
Werfen der Preise die Zahl der Passagiere oder das Güterquantum 
in einer Zeit zu vermehren imstande wäre, wo der Verkehr durch 
ganz andere Faktoren als durch billigen Preis reguliert wird^. 

Auch im modernen 11. Kajüteverkehr wird Massennutzung 
angestrebt. Die Schiffahrtsgesellschaften suchen durch niedere 
Preissetzung den speziell in der Kajüte sich findenden Geschäfts- 
und Besuchsverkehr zu erhöhen. Besonders letzterer ist einer 
erheblichen Steigerung fähig. Man darf bei dem Unterschied 
von Zwischendeck und IL Kajüte nicht an einen Vergleich mit 
III. und II. Klasse des Eisenbahnverkehrs denken. Ein hoher 
IL Kajütepreis veranlasst meist nicht das Zwischendeck zu wählen, 
sondern hat eine Aufgabe der Reise zur Folge. 

Im Zwischendeck befindet sich eben eine so grosse Anzahl 
verschiedenster Elemente oft mit unangenehmen nationalen Sitten 
und Gebräuchen, dass ein Zusammenleben mit denselben, wozu 
eine Seereise zwingt, auch im Hinblick auf die billige Beförde- 
ning nicht in den Kauf genommen wird. So finden wir denn 
das Bestreben der Schiffahrtsgesellschaften, in IL Kajüte durch 
billige Preisgestaltung bessere Beförderung Beanspruchende in 
erhöhtem Masse heranzuziehen. 



^ ^ ^ Ähnliches hat sich zur Zeit des amerikanischen Bürgerkrieges gezeigt. Der 

geringe Verkehr der da war, angezogen durch den Kriegsdienst und hohe Arbeitslöhne, 
vertrug auch hohe Tarife; der auf Ansiedlung bedachte Verkehr hätte aber durch 
nichts geweckt werden können. 
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IL Kajüte (billigste Rate) von den deutschen Hansahafen 
nach New- York: 

1860 300 

1870 300 

1880 300 

1890 200 
1900 Hochsaison 190 

Winter 1 80 

Diese Herabsetzung der Rate bezweckt die Hebung des 
weniger bemittelten Kajütsverkehrs. Schiffstypen von geringerer 
Schnelligkeit sind auch speziell für diesen Verkehr bestimmt 
worden. So dienen die gewöhnlichen Doppelschraubenpostdampf er 
(»Palatia«, »Phönicia« etc.) der Hamburg -Amerika -Linie neben 
der Zwischendeckspassage ausschliesslich diesem billigen Kajüts- 
verkehr. Ebenso hat England den II. Klasseverkehr durch niedere 
Preise zu mehren gesucht und für ihn eigene Schiffe eingerichtet.^ 

Im Anschluss daran ist noch einiger kleiner Mittel Erwähnung- 
zu tun, die bezwecken, die Produktionseinheiten zu mehren: da 
sind vor allem die ermässigten Billets für die Rückfahrt und die 
Familienbillets zu nennen. Beide finden sich im Kajütsverkehr 
bereits sehr früh. 

Die ermässigten Retourbillets sind seit Ende der 60 er Jahre 
im transozeanischen Schiffahrtsverkehr in Übung, seitdem eben 
die Konkurrenz gefährlicher wurde, anderseits die Zahl solcher 
Doppelfahrten sich mehrte. Die Absicht hiebei ist, den Passa- 
gieren auch für die Rückfahrt der hinfahrenden Gesellschaft zu 
sichern. 2 

In der Hochsaison besteht weder zu einer Ermässigung, 
noch zu einer Passagiersicherung Anlass; deshalb geben die 
Gesellschaften vielfach nur Ermässigung, wenn wenigstens eine 
Reise in die stille Saison fällt und sie geben eine doppelt so 
hohe Ermässigung, wenn beide Reisen in die stille Saison fallen. 



^ Der Erfolg der besonderen Pflege des Kajütsverkehrs II. Klasse zeigt sich 
in der Tatsache, dass von den vier Gesellschaften : Hamburg - Amerika - Linie, Nord- 
deutscher Lloyd, Holland - Amerika - Linie und Red Star-Line in der Zeit vom 
I.Januar bis 15. August 1901: 14055, 1902: 17406, 1903: 25 122 Personen über 
den Atlantischen Ozean befördert wurden. 

' Diesem Bestreben danken auch die Retourbillets bei den Eisenbahnen ihre 
Entstehung. 
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Zur Heranziehung der Rückpassage gewähren einzelne Gesell- 
schaften (so die Hamburg -Südamerika -Linie, der Norddeutsche 
Uoyd etc.) sogar Ermässigung, wenn Passagiere kein Retour- 
billet nehmen, aber innerhalb eines gewissen Zeitraums zurück- 
kehren.^ 

Auf der New-York-Strecke wird den Zwischendeckern keine 
Rückfahrtermässigung gegeben, durch den Kauf von Rückfahr- 
karten sichern sie sich nur die Retourfahrt zu der bei Billetkauf 
bestehenden Retourrate. Es ist eben hier die einfache Rate 
schon sehr nieder. Im anderen transozeanischen Verkehr geniesst 
auch der Zwischendeck- oder III. Klasse- Verkehr erhebliche Ver- 
günstigungen. 

Was die Familien-Fahrpreisermässigungen betrifft, so finden 
wir dieselben schon bei der Great Western 1838 erwähnt und 
in der ersten Zeit der Cunard-Line, indem sich beide Gesell- 
schaften erbötig machten, Ermässigungen bei Beförderung von 
ganzen Familien zu geben. Diese Vergünstigung beruhte damals 
wesentlich in dem Bestreben, einzelne Schiffsräume stärker be- 
legen zu können, während jetzt, da neben der Ermässigung der 
gemeinschaftlichen Benützung von einem Räume überdies noch 
eine weitere Ermässigung eintritt, die Förderung der Fahrten in 
den Vordergrund tritt. 

In der Nordamerika-Fahrt treten uns solche Ermässigungen 
bei den deutschen Gesellschaften nicht entgegen, wohl aber sonst, 
so gewährt in der Fahrt nach Südamerika die Hamburg -Süd- 
amerikanische-Dampfschiffahrtsgesellschaft solche, wenn eine vier- 
köpfige Familie ^ die Reise unternimmt, wobei noch eine erhöhte 
Rückfahrtermässigung eintritt. 

Die allenthalben sich findenden Dienstbotenraten sind wesent- 
lich damit zu erklären, dass ohne dieselben die Mitnahme solcher 
unterbleiben würde. 

Der Heranziehung von Reisenden dient auch die Vergünsti- 
gung von 10% der Rate, die solchen, welche mit den Reichs- 
postdampferlinien sich nach Asien oder Australien begeben, in der 
New-York- Europa -Fahrt auf den Dampfern der Hanseatischen 



^ Diese Gesellschaften gewähren sogar bei Verzicht auf die Rückreise den 
gezahlten Betrag des Retourbillets abzüglich einer 50/0 igen Entwertungsgebühr zurück. 
' Hauslehrer und Gouvernanten werden zur Familie gerechnet. 
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Amerika-Linien gewährt wird. Andere Beispiele zur Hebung- der 
Produktionseinheiten bilden die von ostasiatischen Dampferlinien 
gewährten Ermässigungen an Handlungsreisende, die einem ge- 
wissen Verbände angehören,^ dann an Theatergesellschaften, falls 
sie mehr als lo Erwachsene zählen (jene bekannten Truppen des 
Ostens). Die Nippon Yusen Kaisha, die China Navigation Com- 
pany u. a. gewähren beiden 20% Ermässigung auf mehreren 
Routen. 

Dies sind freilich nur einige KJieinmittel, die ihre Entstehung* 
zum Teil auf die Konkurrenz mit anderen Linien zurückzuführen 
haben. Immerhin wird durch sie eine Mehrung der Produktions- 
einheiten angestrebt und darum sind sie hier zu erwähnen. 

So sehen wir denn, dass die Mehrung der Produktions- 
einheiten Aufgabe der Tarifpolitik ist, im Ghrossen wie im K^leinen 
finden wir dies bezielende Bestrebungen. Die Summe der 
Leistungseinheiten, zu welcher eine Gesellschaft fähig ist, ist 
deren Intensitätsmaximum. Einen diesem möglichst nahe kommen- 
den Verkehr hervorzurufen ist Endziel der kommerziellen Tarif- 
bildung. 



IL Tarife. 

I. Tarifverschiedenheiten. 

A. Taraklassifikation. 
I. Toter Raum und tote Last bei den Schiffstypen. 

Der Schiffskörper ist eine Summe von Raumeinheiten, je 
weniger ein Gut oder eine Person hiervon beansprucht, desto 
weniger hat es an den Gesamtkosten zu tragen. Wir haben eine 
absolute und relative Tara zu scheiden. Jene ist das Verhältnis 
der toten Last zur Nutzlast unter Voraussetzung der vollen Aus- 
nützung des Transportmittels, diese das Verhältnis der toten Last 
zur Nutzlast nach der tatsächlichen durchschnittlichen Ausnützung 
des Transportmittels. 



^ Die Begünstigung von Kaufleuten hat übrigens auch in den durch diese ver- 
dienten Frachten ihren Grund. 
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Die absolute Tara tritt uns vor allem entgegen in der Zwei- 
teilung des Schiffes in toten und verwendbaren Raum. Der tote 
Raum wird durch die Maschinenräume, Schlote, Ventilatoren, 
durch Kohle, Wasser, Material, Vorratskammern etc. gebildet; 
alles was dort geborgen wird, ist tote Last, ist Tara. Diesen 
toten Schiffsräumen tritt der für Last und Personen bestimmte 
Raum gegenüber. Je grösser erstere sind, desto ungünstiger ver- 
teilen sich die Gesamtselbstkosten auf letztere, desto höher wer- 
den die Tarife sein. Dies war der Hauptgrund der hohen Passage- 
preise zu Beginn der Dampfschiffahrt. Die »Great Britain« musste 
bei 3 500 Bruttotons allein i 000 Kohlentons in ihrem Bunker, 
der Vso des kleinen Schiffsraumes wegncihm, aufbewahren, hierzu 
noch Maschinen- und Proviantraum gerechnet, lässt uns den ge- 
ringen Platz für Last und Personen vorstellen. Es bestand nur 
eine Aufnahmefähigkeit für i 200 Raumtons Last und 260 Passa- 
giere. Eine Massennutzung war damals noch gar nicht möglich, 
weil es an Platz fehlte; in die Lasträume kamen nur feine, hohe 
Frachtpreise vertragende Güter; die Passagepreise nach Nord- 
amerika, welche in dem ersten Jahrzehnt der Dampfschiffahrt 
zwischen 31 und 45 Guineen schwankten, ermöglichten nur den 
bemittelten Klassen die Reise. Letzteres zeigte sich auch darin, 
dass Schiffe wie die »Great Western« bei 128 Passagierplätzen 20 
Plätze für Diener reservierten. Die Kabinen waren dabei alle 
mit mehreren Schlafplätzen belegt, um den Raum auszunützen 
und für eine Kabine zur Alleinbenützung wuchs die Rate bis 
auf das Doppelte. 

Die Bestrebungen nach grösserer Raumbeschaffung führten 
vom Holzbau, dem Material des ersten Cunarder »Britannia« (1840) 
zum Eisenkörper, wie ihn die »Great Britain« 1845 hatte und 
dann zum Stahlrumpf. Das Stahlschiff aber bedeutet dem Holz- 
schiff gegenüber einen Gewinn an Ladefähigkeit von 24^/0, dem 
Eisenschiff gegenüber von lo^/o. Gleichzeitig wuchsen auch die 
Schiffstonnagen sehr erheblich, der »Britannia« mit nur i 154 Brutto- 
tons folgte das erste eiserne Schiff, die »Great Britain« bereits 
mit 3 500 Bruttotons. 

Im Stahlkleid unserer Zeit ist nun das grösste Wachstum 
geschehen. Mit dem Grösserwerden der Schiffe wuchs der ver- 
wendbare Raum in seinem Verhältnis zum toten, die Preise 

Schachner, das Tarifwesen etc. ^ 
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konnten sinken und in die Räume konnten billige Waren xxnd 
auch der Massenzug der Auswanderer dringen. Erst mit den 
gesteigerten Anforderungen an die Schnelligkeit trat wieder eine 
rückläufige Bewegung ein. Da man derzeit unter einer gewissen 
Schnelligkeit weder Fracht noch Passage erhalten würde, so ist 
dieselbe notwendigerweise darzubieten. Für den Personenverkelir 
ist man aber auf der Verkehrsstrasse Europa — New- York zu einer 
besonderen Steigerung der Schnelligkeit übergegangen. Begonnen 
wurde diese Bewegung in England, wo die »Luccinia« und. 
»Campania« der Cunard-Line eine durchschnittliche Schnelligkeit 
von 22 Knoten anstrebten und vorübergehend erreichten,^ fort- 
gesetzt und gesteigert aber von den deutschen Linien, die die 
Nordamerikafahrt pflegen. 2 

Wir haben heute zwei Typen zu unterscheiden: 

gemischte Fracht- und Passagierdampfer, 
Personenschnelldampfer. 

Erstere mit einer Geschwindigkeit von 13 bis 18 Knoten: 
die Pennsylvaniagruppe der Hamburg -Amerika -Linie (13 Knoten), 
die Barbarossadampfer des Norddeutschen Lloyd (14 Knoten), die 
im Reichspostdampferdienst nach Asien und Amerika verwendeten 
Schiffe (14 und 14^/2 und 15 Knoten), die »Ivernia« der Cunard- 
Line (16^2 Knoten), der »Cedrik« der White Star-Line (1672 
Knoten). 

Diese Schiffe haben ein weit günstigeres Verteilungsver- 
hältnis als die Schnelldampfer, wie wir solche neben den ge- 
nannten Schiffen bei der Cunard-Line, in den neuesten New-York- 
Schnelldampfern der deutschen Linien sehen: Maschinenraum und 
Kohlenraum nehmen bei letzteren einen bedeutend grösseren 
Platz weg: 

Maschinen, die 25 qdo bis 33 000 Pferdekräfte zu leisten 
haben, beanspruchen eben weit grösseren Raum, wie solche der 



^ Die Cunard-Line gibt als die höchste je erreichte Geschwindigkeit der »Lucania« 
23,42 Knoten und der »Campania« 23,04 Knoten an, beides in der Westfahrt, in 
der Ostfahrt 22,1 und 22 Knoten in der Stunde. 

* Höchste Schnelligkeit derzeit: Lloyddampfer »Kronprinz Wilhelm« mit 
23,53 Knoten in der Stunde. 
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»Ivernia« mit 10500 Pferdekräften, dabei sind die Kohlenmengen, 
welche in den Kohlenbunkern untergebracht werden müssen, sehr 
verschieden. 1 

Die »Deutschland« hat Kohlenbunker für 4500 Tonnen, die 
»Ivernia« für 1250 Tonnen, ersterer nimmt ^30, letzterer ^90 der 
Bruttoregistertonnage weg. 

Weiterhin entsteht bedeutender toter Raum durch die 
Schlafräume der Besatzung, die durch die Maschinenbedienung 
sich eben um mehr als das Doppelte steigert; »Ivernia« 250, 
»Deutschland« 550 Personen. Auch die Frisch wassermengen er- 
fordern erheblich mehr Raum. Es war die selbstverständliche 
Folge, dass mit diesem Wandel auch die Schiffsgrösse wachsen 
musste, um ein günstigeres Verhältnis von totem Raum und 
Nutzraum zu gewinnen. Voran ging man hierin bei dem Bau 
der Personenschnelldampfer, doch auch die kombinierten Dampfer 
wuchsen; so übertraf die »Ivernia« bereits die »Campania« mit 
12 950 Tonnen, die grössten Rümpfe haben die Schiffe der White 
Star-Line »Cedrik« mit 2 1 000 und »Celtik« mit 20 904 Brutto- 
registertonnen , Schiffe mit 16,5 Knoten Geschwindigkeit und 
350 Mann Besatzung. 



^ Bei der Verwendung der Schnelldampfer zum Transport der englischen 
Truppen nach Südafrika hat sich dieser Nachteil gezeigt, und den Vorteil der kom- 
binierten Dampfer ergeben, die, während erstere an verschiedenen Stationen nvhkohlen 
mussten , durch Hinzuziehung von einigem Laderaum zu den Kohlenbunkern 
mit genügendem Kohlenvorrat für die ganze Reise sich versehen konnten. 
Diesem Zeitverlust, der die Verwendung der Schnelldampfer auf weite Strecken, 
für die sie ihren Kohlenbedarf nicht im eigenen Schiffsraum mitzunehmen vermögen, 
tritt eine Erfindung entgegen, die die Kohlenübemahme während der Fahrt ermöglicht 
(Allgem. Zeitung vom 19. November 1902: Aufsatz hierüber von Ingenieur Lewin). 
Diese Spencer-MilJer'sche Vorrichtung lässt vermittels einer Seilbahn, die zwischen 
den Masten der beiden Schiffe läuft und aus einem 19 bis 20 mm dicken Stahltau 
mit 4 500 kg Tragfähigkeit besteht, 125 Tonnen in der Stunde von dem Kohlenschiff 
nach dem Dampfer hinüberführen, wobei die Schiffe bis zu 90 bis 120 m von 
einander entfernt bleiben können. Die Kosten dieser Apparate stellen sich für ein 
Schiff freilich sehr hoch, nämlich auf 64 000 Mark. Vielleicht kann dadurch die Mit- 
nahme der Kohle teilweise ersetzt werden. Für die Amerikafahrt dürfte diese Er- 
findung wenig Bedeutung bekommen, wohl aber in der asiatischen und afrikanischen 
Fahrt, wo man sich ständig an den Küsten bewegt und keine so grosse Schnelligkeit 
braucht, denn letztere wird bei der Kohlenübemahme während der Fahrt doch be- 
deutend reduziert werden müssen. 

6* 
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Kohlen- ^^ 

Brutto- Be- verbrauch Maschinen- , 

tonnen Satzung pro Tag leistung ,. , . 

Tonnen ^^ 

Ivernia 13800 250 150 10500 16,5 

Cedrik 21000 350 — 23000 iö,5 

Deutschland 16502 550 572 37000 23,5 

(Hamburg- Amerika-Linie) 

Kronprinz Wilhelm . . 14908 500 500 36000 23,5 

(Norddeutscher Lloyd) 

Kaiser Wilhelm IL . . 20000 600 650 40000 23,5 

(Norddeutscher Lloyd) 

Was die Provianträume anbetrifft, so sind dieselben bei den 
kombinierten Schiffen mit ihrer grösseren Passagieranzahl be- 
deutend grösser. 

Passagiere Mannschaft Insgesamt : 

Ivernia i960 250 2210 

Cedrik 3000 350 3350 

Grosser Kurfürst 3 000 260 3 260 

Deutschland 1050 550 i 600 

Kronprinz Wilhelm 1750 500 2250 

Kaiser Wilhelm II i 890 600 2 490 

Diese Raummehrbeanspruchung durch die Proviantkammern 
ist freilich eine quantite negligeable gegenüber der durch Ma- 
schinen und Kohle veranlassten. Verschieden ist die Vorrats- 
menge natürlich auch nach der Länge der Strecken, die befahren 
werden. 

Die Grösse der Provianträume ist durch das gesetzliche 
Proviantquantum für die Auswanderer in ihrer Mindestgrenze 
festgelegt. (§ 27 der Bekanntmachung betreffend Vorschriften 
über Auswandererschiffe vom 14. März 1898.) 

Im Anhang A. hierzu sind die Mengen angegeben, von 
denen das Mindestquantum von 60 Liter Süsswasser für jeden 
Reisenden für je 10 Tage der Reisedauer räumlich am erheb- 
lichsten ist. 

Für die Länge der Reise stellt Anhang B. zu der Bekannt- 
machung Maxima auf; für diese Dauer muss Proviant an Bord 
sein. Diese Maxima sind bei den Dampfschiffen nach der Knoten- 
geschwindigkeit, bei der Segelschiffahrt nach der Jahreszeit ver- 
schieden. 
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4 ^ 



Wahrscheinliche längste Reisedauer (§ 27 der 

Vorschriften) für Fahrten 



nach 



mit Dampfschiffen 
von weniger als 

10 Knoten 

Geschwindigkeit 

in der Stunde 



1. der Ostküste von Nord- 
amerika nördlich dem 
30 Grade nördlicher 
Breite 

2. der Ostküste von Ame- 
rika zwischen dem 
30. Grade nördlicher 
Breite mid dem Kap 
St. Roque .... 

3. der Ostküste von Süd- 
amerika südlich Kap 
St. Roque .... 

4. der Westküste von 
Afrika bis zum Kap 
der guten Hoffnung . 

5. einer Gegend über 
Kap Hom oder Kap 
der guten Hoffnung 
hinaus, ohne dass der 
Äquator zweimal pas- 
siert wird .... 

6. einer Gegend, wobei 
der Äquator zweimal 
passiert wird . . . 

7. Australien u. China . 



Tage 



40 



40 



60 



60 



80 



100 
80 



mit Dampfschiffen 

von 

10 bis 15 Knoten 

Geschwindigkeit 

in der Stunde 



Tage 



25 



30 



45 



45 



60 



80 
60 



mit Dampfschiffen 

von mehr als 

15 Knoten 

Geschwindigkeit 

in der Stmide 



Tage 



20 



30 



45 



45 



60 



80 
60 



r 
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nach 



wie bei No. 






»» 
»> 
»> 
>» 



I. 

2. 

4- 

5. 
6. 



mit Segelschiffen in 

der Zeit zwischen dem 

15. März 

und 15. Oktober 


mit Segelschiffen in 
der Zeit zwischen dem 
15. Oktober 
und 15. März 


Tage: 


Tage; 


80 


90 


80 


90 


120 


130 


120 


130 


160 


170 


200 


210 


160 


170 



Zu erwähnen ist hier auch das gesetzliche Freigepäck für 
jeden Auswanderer im Ausmasse von ^2 cbm (Bekanntmachung 
betreffend Bestimmungen über den Geschäftsbetrieb der Aus- 
wanderungsuntemehmer und Agenten vom 14. März 1898 § 5 
No. 24 § 6 Abs. i). 

Da die Provianträume übrigens auch zur Aufnahme der 
Getränke und der Vorräte dienen, die eigens zur Berechnung 
kommen, so sind sie nicht völlig toter Raum. Denn rechnerisch 
wird hier eine Miete in Anschlag zu kommen haben, da der 
Hotelbetrieb der Schiffe eine eigene Erwerbsquelle bildet, der 
in den Tarifpreisen der Speisen für diese Aufbewahrung Spesen 
berechnet. 

Je verschwenderischer die modernen Dampfer beleuchtet 
sind, besonders wenn sie viel Kajütsräume haben, desto grössere 
und umfangreichere Maschinen sind zur Produktion des elektrischen 
Lichtes nötig. 

Verschiedene andere Einrichtungen , wie die Sicherheits- 
einrichtungen der Doppelböden, Quer- und Längsschotten haben 
ebenfalls den Schiffsraum verkleinert. 

So ist bei den Personenschnelldampfern der verwendbare 
Raum im Verhältnis zum Gesamtraum weit ungünstiger, als bei 
den kombinierten Dampfern. Die absolute Tara ist bei diesen 
beiden erheblich verschieden. Das erstere Schiff hat bei gleicher 
Bruttoregistertonnengrösse weit weniger Raum zur Ausnützung, 
als das letztere. 



j^ . 
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2. Toter Raum und tote Last in den Schiffsklassen. 

Im Zwischendeck besteht der geringste tote Raum. Die 
absolute Tara ist am niedersten. Wo die Personen in gemein- 
samen Räumen liegen, wird an Wänden, Gängen und Tischen 
gespart. Die absolute Tara beruht hier auf Gesetz, dieses be- 
stimmt den Raumgehalt, der jedem Passagier zufallen muss und 
bestimmt die Trennung der Geschlechter in verschiedene Räume,^ 
ferner das Vorhandensein von Wasch- und Badevorrichtungen, 
Anzahl der Abtritte, Grösse der Krankenräume, Breite der Trep- 
pen etc. In der II. Kajüte ist die absolute Tara ungünstiger. Hier 
bestehen Kabinen und der bereits geforderte Komfort führt zur 
Beschaffung von besonderen gemeinsamen Räumen. Der tote 
Raum ist verschieden je nach dem Bettbelage der einzelnen Ka- 
binen. In der I. Kajüte besteht eine üppige Zumessung von 
Gesellschaftsräumen im Schiffskörper und Räume im freien Pro- 
menadendeck etc. 2 

In allen Klassen ist den Kindern eine Begünstigung ein- 
geräumt, wenn sie geringeren Raum beanspruchen. 

Die relative Tara nach Monaten betrachtet, ist verschieden 
nach Jahreszeiten. In den Hochsaisonmonaten ist in der Kajüte 
alles besetzt, in einigen Frühjahrsmonaten alles in dem Zwischen- 
deck; im Winter ist aber der Kajüten verkehr sehr gering, während 
das Zwischendeck 3 das ganze Jahr erheblichen Verkehr besitzt. 

Im Durchschnitt des Jahres steht die relative Tara des 
Zwischendecks der absoluten Tara am nächsten, dann folgt die 
zweite Kajüte und dann die erste Kajüte. 

Die verschiedene Grösse der absoluten und relativen Tara 
zeigt ihren bedeutenden Einfluss in den erheblichen Unterschieden 
der Preise der Schiffsklassen. Die geringe absolute Tara, die auf 
den Schiffen in Zwischendeck vor den gesetzlichen Bestimmungen 
eingehalten wurde, hat sehr niedrige Preissätze ermöglicht und 
deshalb entstand bei Erlass des amerikanischen Gesetzes vom 
Jahre 1847 die grosse Panik, weil nunmehr die Raumausnützung 
eingeschränkt wurde und damit die Tarifhöhe bedeutend alteriert 
werden musste. 



^ cit. Bekanntmachung vom 14. März 1898 §§ 16, 17, 19, 20, 21. 
* Der grosse Speisesaal I. Klasse des »Kaiser Wilhelm II.« besitzt eine Länge 
von 33 m und eine Breite von 21 m. 
^ Siehe oben S. 73. 
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B, Leistungsunterschiede ifn Transport, 

I. Schnelligkeit. 

Die Personenschnelldampfer haben bedeutende Ausgaben 
für Kohlen, Bedienung der Maschinen, für Öl etc. Die Verzinsung 
des Anlagekapitals, die technische und kommerzielle Amortisierung 
fordert hohe Beträge. Dadurch wird die Verschiedenheit in den 
Selbstkosten herbeigeführt, bei den Schnelldampfern finden wir 
Tagesgesamtselbstkosten von 35- bis 38 000 Mark, bei den kombi- 
nierten Dampfern bis 18 Knoten 14- bis 16000 Mark und dies 
drückt sich wieder in den Tarifen aus. 

Wenn auch mit jedem Knoten gesteigerter Geschwindigkeit 
erhöhte Selbstkosten erwachsen, so finden wir dies doch nicht 
in den Tarifen sich widerspiegeln; sondern hinsichtlich der Tarife 
wird ein grösserer Unterschied verlangt, so haben z. B. vielfach 
einerseits Dampfer über 18 Knoten, anderseits Dampfer unter 
18 Knoten eigene auf die Schnelligkeit basierte verschiedene 
Tarife. 

Ein wesentlicher Grund ist der, dass eine erhöhte Schnellig- 
keit nicht einen gleichen Zeitgewinn nach sich zieht. In dem 
Oeuvre de la Compagnie Generale Tansatlantique findet sich 
eine Tabelle, welche hierüber Auskunft gibt (Seite 36). 

In der Route Havre — New- York vermindert eine Steigerung 
der Schnelligkeit 

von II auf 12 Knoten die Überfahrtdauer um 24 Std. i Min. 
dgl. » 
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Diese ganz natürliche Tatsache hat zur Folge, dass dem 
Reisenden jede erhöhte Knotengeschwindigkeit nicht von gleicher 
Bedeutung ist, also nicht die mit jeder solchen Steigerung ver- 
bundene Selbstkostenmehrung auf den Reisenden umgelegt 
werden kann. 
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So sind denn, weiterhin auch aus Gründen tarif technischer 
Vereinfachung, eine Anzahl von Knotensteigerungen zusammen- 
gefasst und wird erst mit Erreichung einer gewissen Anzahl zu 
einer Tariferhöhung geschritten. 

2. Ausstattung. 

Dieselbe ist vor allem nach den Schiffen und Routen ver- 
schieden. 

Die modernen New-York-Schnelldampfer sind nach dem 
Schlickschen System ausbalanziert, um die Schiffschwankungen zu 
mindern; die Ausstattung der Schiffe mit Schlingerkielen dient 
demselben Zweck. Zur Sicherheitserhöhung haben sie den 
Dörrschen Türverschluss eingeführt, wodurch ermöglicht ist, 
sämtliche unter Wasser befindliche Türen der Schotten durch 
einen einzigen Druck von der Kommandobrücke aus gleichzeitig 
zu schliessen. Die Tropendampfer hinwiederum bedürfen anderer 
Vorkehrungen, so besonders sehr ausgedehnter Ventilationsan- 
lagen. In den Afrikadampfern der Woermann-Linie schaffen 
elektrische Ventilatoren frischen Luftzug. 

Was die einzelnen Schiffsklassen betrifft, so ist das Zwischen- 
deck so einfach als möglich gehalten. Die geringste Abweichung 
von dem Üblichen wird in Geld gewertet und veranlasst höheren 
Tarif. Bei der II. und I. Kajüte sehen wir ein Steigen des 
Komforts, die I. Kajüte bietet dem Luxusbedürfnisse volle Be- 
friedigung. Von den einfachsten bis zu den schmuckvollsten 
Räumen sind da zu den verschiedensten Preisen zu erhalten. 
Die Salons sind Meisterwerke der Architektur und Innendeko- 
ration; Marmor und Spiegel bekleiden die Wände. Die Beleuch- 
tung ist verschwenderisch. Das Mobiliar ist aus wertvollem Holze. 
Bibliothekschränke bieten ihren Inhalt den Reisenden an. 

Diese verschiedenartigen Aufwendungen verlangen natürlich 
ein sehr verschieden grosses Anlagekapital; anderseits ist^ die 
Abnützungsquote bei der Notwendigkeit der erstklassigen Erhal- 
tung der Räume auch relativ eine bedeutend höhere. 

3. Verpflegung, Bedienung. 

Auch hier treten uns bedeutende Verschiedenheiten entgegen. 
Im Zwischendeck bestimmt das Gesetz das Minimum und jede 
Mehrleistung wird in Reklame ausgebeutet, wie die englischen 
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Schiffsplakate und Fahrpläne zeigen, welche die Mahlzeiten in 
verlockender Breite darstellen.^ 

In II. Klasse sind vielfach, ebenso wie im Zwischendeck regel- 
mässige gemeinsame Mahlzeiten vorgesehen; während man oft in 
I. Klasse nach einem Verzeichnis, das alltäglich neu hergestellt 
wird, Gelegenheit hat, soviel zu essen, als man will und kann. 

Die Bedienung wird reichlicher nach der Höhe der Klassen. 

4. Verzicht auf Zwischendeckpassage. 
Ausschluss gewisser Rassen. 

Mit dem Verzicht auf Zwischendeckpassage betätigten die 
Gesellschaften einen Verzicht auf einen Verdienst bringenden 
Erwerbszweig. Dies geschieht nur, um den Kajütspassagieren 
die unangenehme Beigabe der Zwischendecker zu ersparen; für 
den Ausfall müssen diese nun aufkommen. Mehrere englische 
Nordamerika-Linien lassen in der Hochsaison einzelne Dampfer 
ohne Zwischendeck gehen, so die Anchor-Line, Cunard-Line; eine 
englische Gesellschaft aber, die Atlantic Transport -Line, pflegt 
überhaupt nur den Kajütsverkehr und hat nur eine Klasse. 

Schiffahrtsgesellschaften in Afrika und Asien machen ihre 
Raten unterschiedlich, je nachdem Eingeborene in das Zwischen- 
deck aufgenommen werden oder nicht. Bei vielen Linien werden 
die Farbigen in eigenen Räumen untergebracht, haben eigene 
Waschräume und Küche. 2 

C Lnniaterielle Vorzüge. 

Der Schiffskörper bietet nicht in allen seihen Teilen gleich 
angenehmen Aufenthalt. Die oberen Räume sind heller und 
luftiger, weiter vom Zwischendeck entfernt. Die Kabinen in der 
Nähe der Maschine oder des Maschinenschachtes sind wärmer; 
um diesen Nachteil zu beseitigen und die Kabinen wertvoller zu 
machen, hat man die Decks über den heissen Kesselräumen, 
nebst den Wänden der Luftschächte isoliert.'* Je näher die Ka- 
jüten dem Maschinenräume liegen, desto mehr haben sie dessen 
Geruch. Die Innenräume sind in vielen Beziehungen den Aussen- 



^ Die American - Line berücksichtigt auch die Wünsche der jüdischen Aus- 
wanderer bezüglich der Küche. 

- So in der Afrikafahrt der Woermann-Linie und der Ostafrika-Linie. 
•^ So bei der Ostafrika-Linie. 
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räumen nachstehend Einige Teile des Schiffes schwanken stärker 
oder werden durch die Maschinenarbeit mehr erschüttert. Je 
nachdem das Schiff in den Tropen fährt oder ausserhalb derselben 
"bleibt, ist eine Verschiedenheit der Wertschätzung- der Lage gegeben. 
IZ>as Zwischendeck wird in den ungünstigsten Raum gelegt, meist 
in den untersten — der Passage dienenden — Teil des Schiffes. 
-A^uch hier rührt sich wieder das Gesetz, indem es fordert, dass 
die Seitenfenster des Zwischendecks sich während der Reise noch 
über der Wasserlinie befinden müssen.^ 

Die II. Kajüte verteilt sich auf Unterdeck, Hauptdeck und 
Oberdeck, während das Promenadendeck und die besten Teile 
der anderen Decke der I. Kajüte reserviert sind. Auch sind den 
Kajüten verschiedene grosse Teile des freien Schiffsdeckes zum 
Lustwandeln angewiesen. Bei den Kajüten wird auch die An- 
nehmlichkeit des Alleinbesitzes einer Kajüte oder die geringe 
Anzahl von Schlafgenossen sehr geschätzt und deshalb ganz erheb- 
lich in Anrechnung gebracht, mehr als die Tara dies verlangte. 

Vielfach kommt auch die Neuheit der Schiffe in den Tarifen 
zum Ausdruck; die deutschen Schnelldampfer sind solche Sehens- 
würdigkeiten, dass jeder neue Bau von vielen Reisenden, beson- 
ders von Amerikanern, Bevorzugung findet. 

Alle diese Punkte werden von dem kaufmännischen Sinne 
der Erwerbsunternehmungen auf das Sorgfältigste erwogen und 
in Geld ge wertet. ^ 



Wir haben in der Schiffahrt also einen kombinierten Raum- 
und Werttarif. 

Je geringer die absolute und relative Tara ist, desto günstiger 
sind die Tarife; die Verschiedenheit der Fahrgelegenheit, die 
Grösse des Raums, dessen Lage und Komfort kann der Reisende 
sich selbst aussuchen, er kann sich selbst einschätzen, er kann 
sich die Fahrgelegenheit, die seiner gesellschaftlichen Stellung, 



^ Auch die Bestimmung, dass oberhalb des Zwischendeckraumes kein Vieh als 
Ladung untergebracht werden darf, sowie Bestimmungen über die Qualität der Decke 
greifen hier ein. (§ 8 der cit. Bekanntmachung.) 

^ Ausnahmen von dem Gewinnstreben finden sich nur vereinzelt; ein Beispiel 
ist die billigere Beförderung der Missionäre in China in Ansehung deren Funktion bei 
der China Navigation Company etc. 
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seinen gesellschaftlichen Anschauungen und seiner Leistungs- 
willigkeit entspricht, wählen. 

Durch den weiten Abstand des Zwischendecks von der 
Kajüte an Ausstattung und Komfort, wesentlich aber eben da- 
durch, dass die dort untergebrachten Elemente oft sehr unbe- 
liebten Nationen angehören und diese Volksschichten mit allen 
ihren unerwünschten Sitten und Gewohnheiten ein Zusammen- 
leben vermeiden lassen, ist auf die Wahlfreiheit ein indirekter 
Zwang geübt. Derzeit ist deshalb noch die Kajüte derjenige 
Raum, in dem allein für weite Kreise eine Reise möglich ist. 

Wesentlich der Punkt, dass von selten der Minderbemit- 
telten die durch den schnellsten Schiffahrtsbetrieb erforderlichen 
Kosten nicht gleich willig getragen werden, die Wertschätzung 
der in der Schnell dampfertype gebotenen Leistungen bei den 
bemittelten Reisenden weit mehr besteht, führte dazu, die 
Kajüte bei den Schnelldampfern in den Vordergrund zu stellen. 
Die höhere Leistungsfähigkeit des erstklassigen Verkehrs, wie 
dessen grössere Nachfrage nach jener Beförderung zeigt sich 
deutlich erkennbar darin, dass das Fahrgeld für die Passagiere 
I. Klasse der Schnelldampfer allein 65 bis 75% der Gesamtein- 
nahmen beträgt.^ 

An der Tarifaufstellung des Norddeutschen Lloyd sehen 
wir den weiten Abstand der Raten in den Schnelldampfern 
gegenüber den kombinierten Dampfern; aber während die Rate 
im Zwischendeck in letzteren 82 % und in II. Kajüte 87 ^/o ist, 
ist dieselbe in I. Kajüte 68 % von der Rate in der Schnellfahrt 
I. Klasse hat also von der Verkehrsbesserung am meisten zu 
tragen; dazu trägt bei, dass I. Klasse in den Schnelldampfern 
weit mehr bietet, als bei den anderen Dampfern. Für Zwischen- 
deck und IL Kajüte kommt eben nur die Selbstkostenmehrung 
der beschleunigten Fahrt in Ansatz. 

Niederste Passagerate (Winterfahrplan 1902/03). 

T., , - , - T 1 1 Knoten in in I. in II. im Zwischen- 

Norddeutscher Lloyd j c. j v •. x^ • . ^ 1 

•^ der Stunde Kajüte Kajüte deck 

Doppelschrauben - Schnellpost- 
dampfer 23,5 380 230 170 

Doppelschrauben - Postdampfer 

und Postdampfer .... 14 260 200 140 



^ »Nauticus« 4. Jahrgang Seite 248. 
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Alle diese verschiedenen Nuancen der Tarifverschiedenheit 
treten uns bei den Schnelldampfern entgegen. 

Kronprinz Wilhelm ^ (Norddeutscher Lloyd) 
Winterfahrplan 1902 /03 : 

Staatszimmer (bestehend aus Salon, Schlafzimmer und ^ , . ^.. 

Grrundpreis für 

Badezimmer mit Wasserkloset) auf dem Promenade- ^jg^ p^tz 

deck Aussenseite. 

Oberdeck Aussenzimmer 700 

Oberdeck Innenzimmer 400 

Hauptdeck 380 

Preis für Alleinbenüt- Wenn mehr als zwei Personen 

zung eines Zimmers ein Zimmer benützen: 
durch I, 11/2** oder 2 

Erwachsene: 2^/2 3 3^/2 4 

Staatszimmer etc. . . . 3200 3390 3580 3770 3960 

Oberdeck Aussenzimmer 1400 1590 1780 1970 2160 

Oberdeck Innenzimmer . 800 1000 1200 1400 1600 

Hauptdeck 760 840 1220 1600 1980 

II. Kajüte: Unterdeck und Hauptdeck 230 M. pro Passage 
IL » Oberdeck 250» » » 

Raum, Ausstattung, Lage, Annehmlichkeit des Allein- 
seins u. s. w. alles findet in den Tarifen seinen Ausdruck. Wo 
hohe Anfangssätze bestehen, begünstigt man die Mehrbesetzung, 
es wirken hier mehrere Gründe mit, Anreiz zu gesteigerter 
Passage besteht hier neben der Annehmlichkeit bei grösserer 
Besetzung der Räume dem Verkehrsbedürfnisse mehr genügen 
zu können; ausserdem sind Passagiere in diesen hohen Klassen 
auch sonst besonders durch ihre Aufwendungen für »Extra's« 
besonders Getränke, gewinnbringende Reisegäste. 

Wenn wir in der Bremen — Baltimore-Fahrt die IL Kajüte 
unterschiedlich in der Preishöhe je nach dem Belag mit 2 oder 
4 bis 6 Betten tarifiert finden, folgt dies aus der grösseren 



* Hier sind nur einige Haupttypen gegeben; alle die 348 Kajüten sind sorg- 
fältig in ihrem Preise individualisiert und dementsprechend in elf Gruppen eingereiht, 
vier Gruppen, wo Zimmer nicht unter zwei vollen Passagen abgegeben werden, zu, 
3200, 2800, 2400 und 1600 Mark und sieben Gruppen zu 700, 600, 550, 500, 450 
400 und 380 Mark pro Passage. 

^ Kinder von i bis 10 Jahren gelten als ein halber Erwachsener. 
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Raumersparnis verbunden mit der Absicht, die Neigung zu 
geringerer Schlafkompagnonschaft zu werten. 

Auf der asiatischen und der australischen Reichspostdampfer- 
linie, die bis Colombo gemeinsamen Weg machen, finden wir 
bei gleich schneller Faihrt auch in III. Klasse einen Unterschied 
und zwar darauf fussend, dass durch die Unterbringung der nach 
Asien reisenden in Zimmern ein grösserer Raumverlust entsteht, 
anderseits durch Herstellung besserer Schlafgelegenheit mehr 
Komfort geschaffen ist.^ 

In der australischen Fahrt kann durch Zuzahlung von 20 Mark 
eine Schlafstelle in einem vier-, durch Zuzahlung von 40 Mark in 
einem zweibettigen Zimmer erlangt werden, wodurch auch der 
Anspruch auf eine bessere Schlafstätte erworben wird. 

Asiatische Linie : Australische Linie : 

Von Bremen nach 

Genua 90 75 

Neapel 100 85 

Port Said .... 130 iio 

Suez 140 120 

• Aden 265 225 

Colombo .... 365 290 

Jedes Handbuch zeigt eine Fülle von Tarifverschiedenheiten. 
In der raffiniertesten Weise wird jedes Moment gewogen und 
geprüft, das ist eben die gewissenhafte Wahrnehmung jedweden 
Vorteils von selten des sorgfältig wägenden, nach grösstem Rein- 
gewinn trachtenden kommerziellen Kalküls. 



2. Dlfferentielle Tarifbildung im Personenverkehr. 

Wir finden, dass in der Seeschiffahrt jede Route ihre eigenen 
Seemeilentarifsätze hat. Das rührt vor allem von den nach 
Routen verschiedenen Selbstkosten, dann dem Grade der Nutzung 
und der Einwirkung der Konkurrenz oder dem Einfluss von 
Vereinbarungen her. Es werden die verschiedenen Linien, die 



^ In der asiatischen Linie werden von der Gesellschaft vollständige Betten mit 
Matratzen, Federkissen, Decken und Bettwäsche, Seife und Handtücher gestellt und 
in jedem Zimmer ist ein Waschtisch, während in der australischen Linie nur eine 
Strohmatratze, Keilkissen und eine wollene Decke geliefert wird. 



> . 



Differentielle Tarifbüdung im Personenverkehr. ge 

von einer Gesellschaft betrieben werden, nicht in einander ge- 
reclinet, sondern jede Linie bekommt diejenigen Tarifsätze, die 
ihren individuellen Verhältnissen entsprechen. 

Bei den Eisenbahnen besteht keine solche bunte Mannig- 
faltigkeit in den Beförderungsbedingungen. Der Betrieb ist ein 
viel gleichförmigerer und so hat sich in den Verwaltungsgebieten, 
sei es der Staaten oder der einzelnen Privatunternehmungen, meist 
ein einheitlicher Kilometersatz herausgebildet. Was bei den 
Eisenbahnen vor allem zu Differenzierungen berechtigen würde, 
die Verschiedenheit in den Anlagekosten der einzelnen Strecken, 
hier Brücken und Tunnels, dort ebene Flächen, findet sich tat- 
sächlich bei den betreffenden Routen meist nicht berücksichtigt, 
sondern es sind Durchschnittsselbstkosten für das ganze zusammen- 
gehörige Verkehrsnetz ermittelt, die der Tarifgestaltung zu- 
grunde liegen. 

Von differentieller Tarifbildung im engeren Sinne können 
wir nur sprechen, wenn bei denselben Verkehrsbedingungen die 
eine Person billiger fährt, als die andere. Solche liegt also vor, 
wenn dieselbe Strecke bei gleichem Verkehrsmittel und bei 
gleichen Bedingungen einer Person höhere Tarifeinheitssätze 
bringt als der anderen. 

Bei den Eisenbahnen sind die ermässigten Sätze für Rück- 
und Rundreiseverkehr, dann bei den Staatsbahnen für Arbeiter- 
fahrten und aus anderen sozialen Rücksichten zu nennen, die 
wichtigste Erscheinung aber ist die Schaffung des Zonenverkehrs, 
welcher den Kilometereinheitssatz entsprechend der Verteilung 
der unveränderlichen Selbstkosten mit der Länge der Reise 
sinken lässt. 

Soweit die Steigerung des Verkehrs die Schiffahrtsunter- 
nehmungen zu Vergünstigungen veranlasste, waren diese bereits in 
anderem Zusammenhang zu erörtern; andere Differenzierungen, 
die einer Mehrzahl von tarifpolitischen Erwägungen ihre Ent- 
stehung verdanken, müssen uns aber hier noch beschäftigen. 
Die Gestaltung des Selbstkostenmoments hat hier, wie bei den 
Eisenbahnen, eine erhebliche Bedeutung. 

So sehen wir, dass die Person, welche von Bremen nach 
Hongkong fährt: für jede Seemeile der Strecke Singapore — 
Hongkong in I. Klasse 15,4 Pfennig, in II. Klasse 8,8 Pfennig, in 
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III. Klasse 4,6 Pfennig zu zahlen hat, während bei der Abfahrt 
von Aden 16, 11,7 und 5 Pfennig auf die Seemeile von Singapore 
nach Hongkong auf die Person treffen (s. Tabelle 11^). 

Der Grund dieser Verschiedenheit beruht darin, dass auf den 
letzteren Passagieren die festen Selbstkosten (vgl. S. 56 ff.) noch 
schwerer lasten, wie auf den ersteren, bei den einen haben diese 
Selbstkosten sich schon auf 9355 Seemeilen verteilt, bei den 
anderen sind sie frisch entstanden. 

Auch bei der australischen Postdampferlinie, in der Fahrt 
Singapore — Sidney sehen wir die fallende Tarifhöhe wiederum als 
Folge der grösseren Auf teilung der festen Selbstkosten (s. Tab. II d). 

In vielen Fällen aber hat vornehmlich Vereinbarung oder 
Konkurrenz die Beachtung der Selbstkosten zurückgedrängt 
(s. Tabelle I und II). Der Tarif von Rotterdam nach New- 
York ist trotz der kürzeren Strecke dem Hamburger Tarife 
gleich. In der ostasiatischen Linie sehen wir ein stetes Schwanken 
der Seemeilensätze; die niederen Mittelmeersätze sind auf den 
Wettbewerb zurückzuführen. Auch mit der Eisenbahn konkurriert 
hier das Schiff und so hat die Route von Bremen nach den italie- 
nischen Häfen weit niederen Seemeilensatz als nach Spanien, um 
den Verkehr, der zu Land nach Italien ginge, an sich zu ziehen. 

Auf das Moment der Konkurrenz ist es auch zurückzu- 
führen, wenn der von Singapore abgehende junge Verkehr in 
I. Klasse günstiger tarifiert ist, als der, der in Bremen an Bord 
ging und in IL Kajüte günstiger, als der von Aden ausgehende.^ 



Strecke 

von Singapore 

nach 



Hongkong 
Shanghai . 
Nagasaki . 
Yokohama 



Seemeilensatz bei Abfahrt 



von 
Bremen 



n 



III 



von 
Aden 



II 



III 



von 
Singapore 



II 



Pf. 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


154 


8,8 


4,6 


16 


iij 


5 


14,3 


10,1 


14,2 


8,1 


4,6 


15,1 


10,2 


4,9 


13,4 


8,7 


134 


7>9 


4,8 


i4»5 


10,1 


4,7 


13,6 


9 


13 


7»5 


4 


12,9 


9»2 


4,4 


10,8 


7,1 



in 



Pf. 

5,9 
5,4 
4,8 
4,2 



^ Siehe Tabellen am Ende dieses Abschnitts S. 99 ff. 

^ Wir können in der Verkehrsstatistik dieser Linie sehen, dass ein bedeutender 
Kajütsverkehr in diesen Stationen an Bord geht. (cf. Tabelle S. 154.) 
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Bei Linien, bei denen durch sinkende Tarif gestaltung nicht 
wesentlich auf den Verkehr eingewirkt und derselbe weder in 
seiner Grösse, noch in seiner Länge beeinflusst werden kann, 
sieht man von derartiger Differenzierung ab. 

So zeigt uns die Lagos- und Kamerun-Linie auf der Gesamt- 
route einen ziemlich gleichbleibenden Seemeilensatz (s. Tabelle III). 
A-uf dieser Strecke könnte eine fallende Tarifbildung nicht zu einer 
erheblichen Mehrnutzung und Erzielung von längeren Fahrten 
führen und so der durch sinkende Tarifgestaltung entstehende 
Ausfall auf der anderen Seite wieder hereingebracht werden. 

Die bei den verschiedenen Linien sich findende zonenartige 
Abstufung hängt teils damit zusammen, dass durch den langen 
Aufenthalt behufs Löschung oder Ladung der Fracht die Fahrt 
eine derartige Verzögerung erfährt, dass die Passagiere durch 
günstigere Tarife entschädigt werden müssen, oder dass es einen 
Kampf gegen konkurrierende Linien oder konkurrierende Küsten- 
fahrt gilt. Dass diese mit einem Zonentarif nichts zu tun hat, 
geht daraus hervor, dass nachfolgende Strecken mit höheren 
Sätzen beginnen, als die vorangehende Zone endete, ja die nach- 
folgenden Zonen vielfach mit höheren Sätzen enden, als dies die 
vorangehende tat. Dafür bieten uns die Tabellen eine Anzahl 
Beispiele: Singapore — Hongkong 15,4 Pfennig pro Seemeile gegen 
14,8 Pf ennig Penang — Singapore, Lagos — Duala I 12 Pfennig gegen 
1 1,4 Pfennig Kotonou — Lagos, Fernando Po — Dualall 1 1,5 Pfennig 
gegen Kotonou — Lagos mit 11,4 Pfennig für die Seemeile. 

Die Konkurrenz ist es, die die Preise zu den Selbstkosten 
herabdrückt. Wo aber dieser Alp die Schiffahrt nicht oder 
weniger belastet, da gestaltet sie ihre Tarife unbeachtlich des 
Selbstkostenmoments; das können wir in allen uns vorliegenden 
Schiffsrouten beobachten. 

Sicherlich ist aber auch nicht ganz einflusslos, dass die mit 
jeder Seemeile sich mehrenden veränderlichen Selbstkosten bei der 
Schiffahrt überwiegen und bei der nach Asien und Afrika sich be- 
wegenden — wo die kombinierten Dampfer (11 bis 15^2 Knoten) 
fahren — rund 65^/0 der Gesamtselbstkosten betragen, während auf die 
sich aufteilenden Selbstkosten nur rund 35^/0 treffen, also die Gesamt- 
selbstkosten nicht in derselben Weise sich mit jeder Meile mindern, 
wie dies bei der Eisenbahn mit ihren 75% unveränderlichen 
Selbstkosten der Fall ist. Deshalb ist die Bedeutung dieses Ge- 

Schachner, das Tarifwesen etc. 7 
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setzes von den sinkenden Gesamtselbstkosten nicht in gleicher 
Weise hervortretend, wie bei jenem Verkehr und tritt deshalb 
auch nicht in derselben Weise in die Erscheinung, wie beim 
Eisenbahnpersonenverkehr. 

Eine bedeutsame differentielle Tarifbildung tritt uns auch bei 
den Reisen um die Welt entgegen. 

Auf derartig gewaltigen Entfernungen, wie die Fahrt um 
die Welt, werden den Reisenden bedeutend niedere Sätze gewährt. 
Man sucht durch eine grössere Annäherung der Tarife an die Selbst- 
kosten vor allem den Verkehr zu heben. Bei diesen Tausenden 
von Seemeilen vermindern sich anderseits auch die auf die Person 
ausgeschlagenen unveränderlichen Selbstkosten auf eine Minimal- 
quote pro Seemeile und die veränderlichen Selbstkosten kommen 
allein mit ihrem steten Anwachsen in Betracht 

Wenn wir die billigste Reise um die Welt betrachten, für 
die der Norddeutsche Lloyd Fahrkarten ausgibt, so geht diese 
von Bremen nach New- York, von hier nach Vancouver, von da 
nach Yokohama und durch den Suezkanal zurück. Dieselbe 
kostet 2 690 Mark. Die einzelnen Routen in I. Klasse und dem 
billigsten Kajütsplatz würden sich stellen auf: 

Bremen — New- York 380 M. (Schnellpostdampfer) 

New -York — Yokohama (New- York 

bis Vancouver mit Eisenbahn 

I. Klasse) 1060 » 

Yokohama — Bremen 2195 » 

3635 M. 

Es ist also bei der Weltreise eine Ermässigung auf Dampf- 
schiff und Eisenbahn von 26% eingeräumt. 

So finden wir eine differentielle Tarifgestaltung in der See- 
schiffahrt allenthalben nur da, wo durch sie eine erhebliche 
Passagemehrung angestrebt wird und erzielt werden kann oder 
wo die Konkurrenz den Tarifen die Tendenz nach den Selbst- 
kosten aufzwingt. 

Die Schiffahrtsgesellschaften verfahren nach demselben kom- 
merziellen Prinzipe, das die Eisenbahn privat Unternehmungen 
üben. Nur bei Staatsbahnen findet sich eine grössere Berück- 
sichtigung des Selbstkostenmoments. Indessen ist auch bei diesen 
die rein fiskalische Behandlung des Verkehrswesens noch die 
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vorwieg-ende und die vcmi Ulrich und anderen geforderte so- 
genannte :»gemeinwirtschaftlidie4: Tarif gestaltung, die in einer 
Anpassung der Preise an die Selbstkosten ihr Ziel hat, noch 
wenig- zur Durchführung gelangt.^ 



Tabellen. 
Tabelle I. New-York-Route. 



Hamburg — New- York Pier 



3603 Seemeilen 



pro Seemeile 



Rotterdam — New- York Pier 
34 18 Seemeilen pro Seemeile 



Kombinierte Fracht- 
und Passagedampfer 



M. 



140 



Pf. 



3,89 



M. 



140 



Pf. 



4»io 



Tabelle II. Reichspostdampferlinien. 











Seemeilen 




P r € 


5 i s e 




Entfernung von 


I. 


pro 


II. 


pro 


m. 


pro 






Klasse 


Seem. 


Klasse 


Seem. 


Klasse 


Seem. 


a. Bremerhaven nach 




M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


Antwerpen . . . 


370 


55 


I4»9 


40 


10,8 


15 


4,1 


Southampton 






614 


HO 


i7»9 


80 


13 


30 


4,9 


Gibraltar . . . 






1844 


260 


14,1 


160 


8,7 


70 


3,8 


Genua . . 








2748 


300 


10,9 


185 


6,7 


90 


3,3 


Neapel . . . 








3084 


365 


11,8 


230 


74 


100 


3,2 


Port Said . 








4194 


450 


10,7 


270 


6,4 


130 


3,1 


Suez . , 








4281 


470 


II 


290 


6,8 


140 


3,3 


Aden . . , 








5589 


900 


16,1 


720 


12,9 


265 


4,7 


Colombo . 








7682 


II 90 


15,5 


740 


9,6 


365 


4,8 


Penang . . 
Singapore . . 








8960 

9355 


1380 


15,4 

14,8 


|86o 


9,6 
9,2 


410 


4,5 

4,4 


Hongkong , 








10792 


\ 


154 


\ 


8,8 


495 


4,6 


Shanghai . , 








11662 




14,2 




8,1 


535 


4,6 


Nagasaki . . 








12074 


1660 


13,8 


950 


7,9 


» ^ ^ ^ 


4,8 


Yokohama 








12793 


■ 


13 


' 


7,5 


555 


4 



^ Ulrich: Das Eisenbahntarif wesen Seite 121 ff. Berlin und Leipzig 1886. 
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Seemeilen 




P r e 


1 i s e 




Entfernung von 


I. 

Klasse 


pro 
Seem. 


n. 

Klasse 


pro 
Seem. 


m. 

Klasse 


pro 
Seem. 






M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


b. Aden nach 
















Colombo .... 


2093 


450 


21,5 


335 


16,5 


125 


6 


Penang 








3371 


640 


19.3 


515 


I5i3 


190 


5.6 


Singapore . . 








3766 


700 


18,6 


560 


14,9 


200 


5.3 


Hongkong 








5203 


835 


16 


600 


11 J 


260 


5 


Shanghai . 








6073 


910 


15.I 


620 


10,2 


300 


4.9 


Nag2isaki . . 
Yokohama 








6485 
7204 


} 930 


14.5 
12,9 


jösS 


10,1 

9.2 


305 
320 


4.7 
4.4 


c. Singapore nach 
















Hongkong . . . 


1437 


205 


14.3 


145 


10,1 


85 


5.9 


Shanghai .... 


2307 


310 


13,4 


200 


8,7 


125 


5.4 


Nagasaki .... 


2719 


> *» »^ /^ 


13.6 




9 


130 


4.8 


Yokohama . . . 


3438 


r 370 


10,8 


[245 


7,1 


145 


4,2 


d. Singapore nach 
















Batavia .... 


532 


120 


22,6 


80 


15 






Macassar .... 


1282 


245 


18,6 


165 


12,5 






Neu - Guinea -Häfen 


(2817 

I3634 


[470 


16,9 
12,9 


[310 


II 

8,5 






Brisbane .... 


5469 


575 


10,6 


390 


7.1 






Sidney . . 


• 


• 


• 


5967 


575 


9,6 


390 


6,5 







Tabelle III. Lagos- und Kamerun-Linie (Wörmann-Linie) 



Hamburg nach 




Madeira .... 


1861 


Monrovia .... 


3626 


Grand Bassam . . 


4091 


Axim 


4181 


Secondee .... 


4226 


Cap Coast Castle . 


4256 



200 



480 



10,8 
13.2 



11,3 



120 



( 300 



6,6 
8,3 



80 



> 200 



4.3 
5.5 



4.7 
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Preise 


xLntfemung von 


Seemeilen 


I. 

Klasse 


pro 
Seem. 


II. 

Klasse 


pro 
Seem. 


Klasse 


pro 
Seem. 


Hamburg nach 




M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


Accra . . . 
T.orne .... 
* Kotonou . . 






4323 
4423 

4493 


520 


12 


350 


8,1 


V 


5,8 


I-ag-os . . . 
rvuala I. . . 
Victoria . . . 






4551 
4991 

5031 




11,4 
12 


/ 


7.7 

9 


* 250 




Bibundi . . . 
Rio del Rey 
Fernando Po 






5058 
5098 

5158 


' 600 




[ 450 








Duala II. . . . 






5218 


1 


II.5 


i 


8,6 


4 


4,8 



I Seemeile ist .1852 m. 



3. Das Konkurrenzmoment 

A. Verschiedenartigkeit der Konkurrenz in der Passage, 

Der gefährlichste Konkurrent der Dampfschiffahrt ist die 
Eisenbahn. 

Während die Eisenbahn der geraden Linie zwischen zwei 
Orten sich nähern kann, muss das Dampfschiff den ungünstigen 
Gestaltungen der Küste sich fügen. 

Die Schnelligkeit des Schienenweges ist für das Dampfschiff 
unerreichbar. Die Eisenbahnfahrt findet auch wegen ihrer An- 
nehmlichkeit in gesundheitlicher Beziehung Bevorzugung. Weiter- 
hin ist der stete Kontakt mit den Verkehrsinstitutionen, wie Post 
und Telegraph ein besonders von der Geschäftswelt, wie Diplo- 
matie geschätzter Vorzug der Eisenbahnfahrt. Die bei der Eisen- 
bahn auf die Streckeneinheit entfallenden Selbstkosten sind zwar 
bedeutend erheblicher, als die bei der Schiffahrt; dies wird aber 
durch den bedeutenden Gewinn an Strecke zu ihren Gunsten um- 
gestaltet. Dazu tritt der von dem Reisenden gewertete Gewinn 
an Zeit. 
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In Europa ist durch die Eisenbahnverbindung des Nordens 
mit dem Süden, nach den österreichischen, italienischen und fran- 
zösischen Mittelmeerhäfen der Personenverkehr in bedeutendem 
Masse den durch die Strasse von Gibraltar ihren Weg nehmen- 
den Dampfschiffen genommen worden. 

Diese Konkurrenz hat den Gesellschaften zu den weitgehend- 
sten Vergünstigungen Anlass gegeben, um den von den nord- 
europäischen Häfen nach Asien und Australien gehenden Ver- 
kehr von Benützung des Landweges abzuziehen; natürlich ist bei 
allem Personenverkehr, wie Frachtverkehr, bei dem das Zeitmoment 
eine bedeutende Rolle spielt, die Bevorzugung des Landweges eine 
Tatsache, die sich in dem grossen Zugang auf die Dcmipfer von 
jenen Häfen auf das Deutlichste kund tut. Eine der gefährlich- 
sten Erscheinungen der neuesten Zeit ist aber die sibirische Bahn, 
welche Asien durchquert; sie wird in absehbarer Zeit den Per- 
sonen- und hochwertigen Frachtverkehr von Bord der Schiffe 
auf den Landweg ziehen. Schon bei der Subventionsvorlage der 
asiatischen Linie wies man auf diesen drohenden gewaltigen 
Schienenweg hin, nun ist er zur Existenz gelangt. Bis auf die 
45 Kilometer lange Fahrt über die Wasser- oder Eisfläche des 
Baikalsees ^ lässt sich heute die ganze Länge des europäisch- 
asiatischen Kontinents von der Ostküste des Atlantischen bis zur 
Westküste des Stillen Ozeans in ununterbrochener Eisenbahnfahrt 
zurücklegen. 

Mit dem Januar 1903 ist diese Bahn dem allgemeinen Ver- 
kehr eröffnet worden. 

In einem Rundschreiben des geschäftsführenden Direktors 
des Vereins sibirii^cher Eisenbahnen für den internationalen Ver- 
kehr unterm 21. August / 3. September 1902 an die anderen 
kontinentalen Eisenbahnverwaltungen ist die Angliederung der 
asiatischen Bahn an den europäischen Verkehr in die Wege 
geleitet und in der Konferenz zu Paris vom 8. Oktober 1902 
geregelt worden.^ Es wurde hierbei vereinbart, dass mit Beginn 

^ Nachdem es nicht gelang, den Winterverkehr über den mächtigen See durch 
Eisbrecher zu erzwingen, ist man zum Bau der Baikalumgehungsbahn von Station 
Baikal bis nach Myssowaja geschritten und geht dieser seiner baldigen Vollendung 
entgegen. 

* Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 42. Jahrgang Nr. 87 
(Berlin 5. November 1902). 
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1903 dreimal wöchentlich besondere Luxuszüge mit Wagen der 
internationalen Schlafwagengesellschaft und einem Speisewagen 
zwisclieTi Berlin und Port Arthur (Port Dalni) in Verkehr gestellt 
werden. In Port Arthur schuf diese internationale Kompagnie 
ein grosses Hotel. 

Die Dauer der Reise über Sibirien nach Shanghai und 
Nagasaki nimmt 13 bis 15 Tage weniger Zeit in Anspruch, als 
die Dampfschiffahrt^ Hierbei ist die Reisedauer für die bedeu- 
tendsten Städte Westeuropas bis zu den russischen Grenzstationen 
Alexandrowo und Wirbailen mit 2 bis 3 Tagen, von da nach 
Port Arthur mit 15^2 Tagen oder über Inkow nach Peking auf 
der nordchinesischen Eisenbahn mit 16 Tagen berechnet. Von 
Port Arthur nach Shanghai und Nagasaki sorgen die Dampf- 
schiffe der chinesischen Ostbeihn in wöchentlich einmaliger Ver- 
bindung und bei einer Fahrtdauer von 2 bis 3 Tagen. 

Demgegenüber beansprucht die Fahrt von Hamburg und 
den englischen Häfen 

über Genua, Brindisi oder Neapel^ über Kanada 

und den Kanal von Suez Quebeck — Vancouver 

nach Shanghai 31—32 Tage 31— 33 Tage 

Nagasaki 32—34 » 29—30 » 

Hongkong 29—30 » 33—35 » 

Yokohama 35—36 » 26—27 » 

Was die Preise anbetrifft, so betragen dieselben in I. und 
II. Klasse der Eisenbahn, einschliesslich der Verpflegung, wofür 
pro Tag 5 Rubel = 14 Franken in Ansatz kommt, ^ sowie ein- 
schliesslich der Zuschlagstaxe für Benützung der Schnellzüge 
in I. Klasse 400 Rubel = 1067 Franken, 

II- » 333 » =881 » 

III. » 100 » = 267 » 

gegenüber der Fahrt von England und Hamburg über Amerika 
oder Suez mit 

in I. Klasse 740—780 Rubel = 1974— 2081 Franken, 

IL » 410—445 » = 1094— 1 187 » 

III. »225 » = 621 » 

^ Die von Tsingtau Ende September 1903 erstmals über Sibirien geleitete Post 
ergab eine Beförderungszeit von 27 Tagen, um 8 bis 10 Tage kürzer als der Seeweg. 

' Bis zu den italienischen Häfen mit Benützung der Eisenbahn. 

^ In den Preis der zur Ausgabe kommenden Fahrscheine ist die volle Ver- 
pflegung im Speisewagen einschliesslich Wein inbegriffen. 
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Die Gültigkeit der Fahrscheine ist bei dieser Eisenbahnfahi-t 
von sehr langer Dauer: 2 Monate in einfacher Fahrt, 9 Monate 
bei Hin- und Rückfahrt, daneben besteht 50 kg Freigepäck, Die 
Gültigkeit der Rückfahrkarten der Reichspostdampf erlinie ist von 
zweijähriger Gültigkeit; für jede vollbezahlte Fahrkarte wird. 
200 kg (einen Kubikmeter Rauminhalt nicht überschreitend) Frei- 
gepäck gewährt. Bei der Pariser Konferenz hat der Vertreter 
der internationalen Schlafwagengesellschaft den Verkehr I. Klasse 
für das Jahr auf 28 000 Reisende veranschlagt, indem er als sicher 
annimmt, dass Offiziere der im Osten unterhaltenen ständigen 
Garnisonen, Diplomaten, Konsuln und Handelsagenten schon wegen 
des Zeitgewinns von 15 Tagen die Eisenbahn wählen werden. 

Wenn aber erst die Arbeiten beendigt sind, welche zwecks 
Ermöglichung einer grösseren Zugsgeschwindigkeit auf der sibi- 
rischen Überlandbahn notwendig sind und die gegenwärtig im 
Bau begriffene Linie Petersburg— Wiatka eröffnet wird, was man 
beides bis 1906 zu erreichen hofft, so wird die Reise um weitere 
3 Tage gekürzt und noch erheblich verbilligt werden. Die Fak- 
toren, welche heute dieser sibirischen Fahrt noch hinderlich im 
Wege stehen, wie die Unsicherheit werden durch die in Aussicht 
genommenen Kosakendetachements gehoben werden. Es ist keine 
Utopie, wenn mit Sicherheit auf die Ablenkung eines grossen 
Teils der Passage und eines Teils der hochwertigen Fracht, wie 
z. B. des Tees, gerechnet wird. 

In Südamerika wird durch die von Buenos Aires nach Val- 
paraiso führende Transandinbahn, deren Vollendung in 4 Jahren 
zu erwarten steht, der Dampferverkehr durch die Magellanstrasse 
bedeutende Einbusse erfahren. 

Ein noch über kühne Projekte nicht hinausgediehenes Unter- 
nehmen ist die Durchschneidung Afrikas mit einer Bahn. 

So nagt die Konkurrenz der Eisenbahn an der Existenz 
der transozeanischen Dampfschiffahrt; die Zukunft wird der Schiff- 
fahrt auf vielen Routen, wo sie heute noch ausschliesslich herrscht, 
nur mehr die Güter lassen, welche die Eisenbahnfracht nicht tragen 
können, Personen und feine Waren werden den Landweg ziehen. 

Eine Konkurrenz der Seeschiffahrt allein eigener Art, ist 
die der entgegengesetzten Fahrt, d. h. dass die Dampf schifflinien 
nicht parallel mit einander konkurrieren, sondern die eine Linie 
nach Ost, die andere nach Westen den Verkehr leitet. 
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So ist Japan ein Land, das seinen Verkehr mit Europa nach 
Osten wie Westen entsendet. Auch hier ist die Eisenbahn, die 
mächtig-en Pacificlinien, in den Kampf mit den Dampfschiffahrts- 
linien der Suez-Route wirksam geworden. 

Bei der Subvention der deutschen ostasiatischen Fahrt wurde 
auf die Gefährlichkeit dieser Konkurrenz eingehend hingewiesen 
und wir finden dort (Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des 
Reicttstags, 9. Legislaturperiode V.Session 1897/ 1898 IL Anlage- 
band Aktenstück No. 103 Seite 1084) ^ine sehr interessante Zu- 
sammenstellung der Verbindungen nach beiden Seiten. 

1896. 

Dauer der Beförderung von Berlin 



I. über Suez 
bei Benutzung 

a. der Reichspostdampferlinie (Nord- 
deutscher Lloyd) über Neapel alle 

14 Tage 

^bis zu dem neuen Vertrage alle 
4 Wochen in] 

b. der englischen Linie (P. and O. St. 
N. C.) über Brindisi, alle 14 Tage 

c. der französischen Linie (Messageries 
Maritimes) üb. Marseille alle 1 4 Tage 

bezw. 
II. über Amerika 

bei Benutzung 

a, der Canadian Pacific-Line, Sommer 
alle 3 Wochen, Winter alle 4 Wo- 
chen, üb. Londonderry — Vancouver 

b. der Occidental and Oriental Steam- 
ship Co. und Pacific Mail Steamship 
Co., über Southampton, New- York 
und San Francisco nicht ganz regel- 
mässig, ungefähr alle 10 Tage . 



c. der Northern Pacific Steamship Co. 

über Southampton — New- York — 

\ ^ Tacoma, ab Tacoma alle 3 Wochen 



nach 
Hongkong 



nach 
Shanghai 



nach 
Yokohama 



28 

[31] 

29 

29 
31 



32 

[35] 
33 

33 

34 



34 



[37] 



38 
39 



41 



38 



33 



41—47 38—44 31—37 
je nach Anschluss und je nachdem 
Honolulu angelaufen wird oder nicht. 



40 



31 



nicht an- 
gelaufen 

Bis zum Jahr 1902 hatte dieser Verkehr wenig Veränderung 

erfahren ; nur auf der Route II b. war in der Toyo Kisen Kaisha 
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eine weitere neue Gesellschaft tätig geworden, so dass jetzt alle 
7 bis 10 Tage ein Dampfer von San Francisco abgeht 

Damals hatten sich die Wege über Amerika noch nicht 
ebenbürtig gezeigt. Die in der Tabelle unter II. b und c aufge- 
führten Verbindungen über San Francisco und Tacoma waren 
keine ganz regelmässigen und ihre Fahrpläne wurden ohne ge- 
nügende Benachrichtigungen der Interessenten häufig geändert. 
Bei der IL a Linie war die vierwöchentliche Fahrt ein Nachteil 
gegenüber der I. c Linie. Das führte dazu, dass die Post von 
Japan durch den Suezkanal in weit bedeutenderem Grade ihren 
Weg nahm, als über Amerika. So sind im Mai 1896 81 10 kg 
Briefe durch den Suezkanal gegangen, 3750 kg über Amerika. 

Der Lloyd wurde durch die Mehrung seiner Fahrten und 
Erhöhung seiner Schnelligkeit seinen parallelgehenden Linien 
ebenbürtig; durch die Regelmässigkeit ihres Verkehrs sind noch 
immer die durch den Suezkanal gehenden Linien der Amerika- 
route voraus. Wenn man aber die Kilometerentfernungen der 
Suez-Trace und der Amerikas betrachtet, so ist ersichtlich, dass 
letztere einen weiten Vorsprung hat und einen noch grösseren 
bekommen wird. 

Liverpool — Yokohama : 

1. über Montreal und die Canadian-Pacificbahn . . 17640 km 

2. über New- York und die Canadian-Pacificbahn . 18666 » 

3. über Halifax und die Canadian-Pacificbahn . . 18703 » 

4. über New- York und die Northern-Pacificbahn . . 18 815 » 

5. über New- York und die Union- und Central- 
Pacificbahn 19688 » 

6. projektierte Route über Port Nelson an der 
Hudsonsbai und zur Canadian-Pacificbahn . . . 15806 » 

7. Liverpool— Suezkanal — Yokohama 22460 » 

Die Nachteile, die bei der kürzeren Route dem Personenverkehr 
weiterhin entgegenwirken, sind das lästige Wechseln der Beförde- 
rungsmittel, die Zollverhältnisse, die Quarantänemassregeln, die in 
Francisco, Vancouver und Tacoma bei jedem Cholera- und Pest- 
fall in Ostasien die Falirt hemmen, und die derzeit noch einem 
Schnellverkehr wenig genügenden Verhältnisse bei den Pacific- 
bahnen. Aber die Amerika-Route hat die bedeutend kürzere 
Strecke und bei besserer Gestaltung des Eisenbahnverkehrs auch 
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die hiemiit schleuniger mögliche Beförderung voraus.^ Wenn 
der Personenverkehr und der hochwertige Frachtverkehr Japans 
sich steigert, wird jedenfalls die derzeit noch gegebene Rück- 
ständiglceit der Amerika-Route sich heben und dann in bedeut- 
samster und gefährlichster Weise den Suezkanalverkehr nach 
Japan ja bis Hongkong gefährden. 

Liverpool — Hongkong : 

1. über Montreal und die Canadian-Pacificbahn . . 21344 km 

2. über Port Nelson und die erweiterte Canadian- 
Pacificbahn 19510 » 

3. durch den Suezkanal 19550 » 

Wahrscheinlich kommt aber dieser Entwicklung die Aus- 
gestaltung der sibirischen Eisenbahn zuvor. 

Schliesslich ist noch auf die Konkurrenz hinzuweisen, die in 
der Afrikafahrt besteht: die einen Linien gehen durch das mittel- 
ländische Meer und den Suezkanal um nach Ostafrika zu kommen, 
die anderen über Kapstadt. Auch hier wurden bei den Sub- 
ventionsverhandlungen Aufstellungen gemacht, und die Fahrt 
von Berlin nach Pretoria berechnet. 

(Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags. 

10. Legislaturperiode L Session 1 898/1 900 S. 4299 f.) 

Berlin — Pretoria 
bei Benutzung Insgesamt 

L der Union- oder Castle-Line von Southampton 

bis Kapstadt 25^2 Tage 

(3V2 Tage Eisenbahnfahrt, i Tag; Berlin — 

Southampton, 2^2 Tage Kapstadt — Pretoria), 

IL a. der deutschen Ostafrika-Linie von Neapel 

bis Delagoabay bis 1900 30^2 Tage 

(3V2 Tage Eisenbahnfahrt, Berlin — Neapel 
2 Tage, Delagoabay — Pretoria i ^/z Tage), 
b. I . der deutschen Ostafrika-Linie von Lissa- 
bon bis Kapstadt ab 1900 23 Tage 

(5 Tage Eisenbahnfahrt: Berlin— Lissabon 
2^2 Tage, Kapstadt — Pretoria 2^2 Tage), 

* Während der Drucklegung kommt die Nachricht, dass die Hamburg-Amerika- 
Linie mit der Kansas City and Mexican-Eisenbahngesellschaft einen Vertrag abschloss, 
nach welchem die Hamburg-Amerika-Linie in Verbindung mit dieser Eisenbahn, deren 
Vollendung in zwei Jahren erfolgen soll, Dampferlinien nach Ostasien und Australien 
auf dem Stillen Ozean unterhalten wird. Münch. AUg. Ztg. vom i8. Nov. 1903. 
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2. der deutschen Ostafrika-Linie von Neapel 

bis Delagoabai ab 1900 28^2 Tage 

(Eisenbahnfahrt, wie oben IIa.) 

1902. 
I. Union-Castle-Line 

a. direkte Dampfschiffe in ytägigen Abstän- 
den (Eisenbahnfahrt 372 Tage) . . . . 2072 Tage 

b. langsame Fahrt in Abständen von 2 bis 6 

Tagen 2472 Tage 

II. a. der deutschen Ostafrika-Linie von Lissabon 

bis Kapstadt 25 Tage 

(5 Tage Eisenbahnfahrt) in fast einmonat- 
lichen Abständen (13 mal im Jahr), 

b. der deutschen Ostafrika-Linie über Neapel 

bis Delagoabay 3 2 72 Tage 

(372 Tage Eisenbahnfahrt) in fast einmonat- 
lichen Abständen (13 mal im Jahr). 

Die Vorzüge der Westafrikafahrt veranlassten die Einlegung 
einer subventionierten Route auf dieser Seite Afrikas. Die Ent- 
wicklung der Westfahrt, wie sie uns der 1902 und 1903 bestehende 
Fahrplan zeigt, hat die Suezkanalfahrt für die Kapkolonie voll- 
kommen in den Hintergrund gedrängt. Auch hier ist es eine 
Frage der Zukunft, wie weit die Westfahrt die Ostseite Afrikas 
in den Bereich ihrer Wirksamkeit zieht. 

Ungünstig für die Ostfahrt sind die Suezkanalgebühren, die 
natürlich der um diese Kosten billigeren Westfahrt Vorschub 
leisten. 

Für den Personenverkehr dürfte die während einiger Monate 
des Jahres noch mehr gefürchtete als in der Tat unerträgliche 
Fahrt durch das Rote Meer die Umschiff ung des Kap der guten 
Hoffnung vorziehen lassen. 

So sehen wir, wie auf vielen Gebieten bedeutsame Ver- 
schiebungen drohen, indem neue Verkehrswege entstehen.^ 

^ Verschiedene Urteile in diesem Kapitel, die persönliche Erfahrungen zur 
Voraussetzung haben, verdanke ich gütigen Mitteilungen des Herrn Universitäts- 
professor Dr. Rathgen. 
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B. Die Europa — Amerika-Fahrt 

I. Die Monopol-Preise der Cunard-Line. 

Die ersten Dampfer, welche den Ozean durchschnitten, konnten 

in ihren Preisen nicht über die der Segelschiffahrt sich erheben. 

Die Segelpacketlinien , die von Liverpool nach New- York 

gingen, hatten in der Kajüte einen Preis von 35 Guineen und 

rück>värt:s von 28 Guineen, ebenso die ersten Dampfer.^ 

Die Gründe für diese seltsame Tarifgleichheit, wo doch die 
Dampfer weit mehr Selbstkosten verursachen, sind verschiedene. 
Vor allem fehlte noch das Vertrauen zu diesem neuen Ver- 
kehrsmittel, nachdem noch kurz vorher vom englischen Katheder 
Professor Lardner die Unmöglichkeit einer Ozeandurchquerung 
mit Dampf erklärt hatte. Nachdem aber dies gelang, trat der 
Faktor der Angewöhnung an die bestehenden Preise in den 
Vordergrund; auch erkannte man den Vorteil einer schnelleren 
und sicheren Passage noch nicht in seinem Werte, um den Unter- 
nehmern denselben münzen lassen zu können. Überdies war dies 
bei jenen Schiffen noch ein schwacher Punkt. Der »Sirius« hatte 
bei seiner Erstlingsfahrt von Cork bis New- York 13 Tage ge- 
braucht, die »Great Western« von Bristol aus fast 15 Tage, der 
»Royal William« von Cork nach New- York 1 6^2 Tage. Bei den 
späteren Fahrten jedoch ging es bedeutend langsamer, die »Great 
Western« brauchte bis zu 22 Tagen. Diese schwankende und bis 
zu ziemlicher Länge anwachsende Zeitdauer, wo der Klippersegler 
bereits in dreissig Tagen die Fahrt machte, festigte die Position 
der Segelschiffahrt. Ausserdem war der Betrieb der Great 
Western Company ein ausserordentlich schwacher, der in keiner 
Weise irgend welcher Nachfrage genügen konnte,^ so dass Ware, 



^ Die »Great Westera« hatte nur auf ihrer ersten Fahrt ostwärts 30 Guineen. 
^ 1838: 5 Fahrten nach Westen in 14,50; 14; 14; 15,50 und 18 Tagen. 

5 » » Osten in 14,50; 13; 13,50; 12 und 13,50 Tagen. 
1839: 6 » » Westen in 18,50; 21,50; 13; 15,75; 16,50 und 

14,25 Tagen. 

6 » » Osten in 15; 14,50; 13; 12,25; ^3 "^^ ^3»50 Tagen. 
(Die uns stets begegnende kürzere Dauer der Ost- gegenüber der Westfahrt hat 

ihren Grund in der Meeresströmung und in der Wirkung der Passatwinde). 
Winterpause 183 8/ 1839: 27. Oktober bis 28. Januar. 
» 1839/ 1840: 19. Oktober bis 20. Februar. 
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wie Passage sich diesem neuen Verkehrsmittel nicht zuwendete, 
noch zuwenden konnte. Dass die »Great Western«, als sie im 
Begriffe stand, die erste wagende Fahrt zu unternehmen, einen 
erheblichen Brand an Bord hatte, der mit seinen Reparaturen 
ihre Abfcihrt verzögerte und ihr den Lorbeer der ersten Fahrt 
zugunsten des »Sirius« raubte, trug zum Misstrauen des Publikums 
erheblich bei.^ 

So waren also die ersten Fahrten der Dampfer nicht so 
sieghaft, wie die der ersten Eisenbahnen. Diese Unternehmungen 
waren wohl monopolistisch in ihrer Art, aber die Mängel ihrer 
Leistungen, weiter Angewöhnung an das bisherige Verkehrs- 
mittel und an dessen Preis und das Misstrauen gegen die neue Be- 
förderungsart haben denselben eine monopolistische Preisgestaltung 
verwehrt. Erst die Cunard-Line, die 1840 mit 4 Schiffen den 
Verkehr nach Nordamerika aufnahm, konnte zu monopolistischer 
Preisbildung schreiten. Sie zog Passagiere und feine Ware an 
Bord der Dampfer und hatte durch ihre guten Einrichtungen 
bald alles Vorurteil gegen die Dampfschiffcihrt beseitigt. 

Ihre oftmalige und regelmässige Fahrt wirkte günstig, da 
sie dadurch einer Nachfrage auch wirklich gerecht werden konnte 
und somit solche auch anregte. 

Die Cunard-Line stellte für Passagiere und feine Güter, 
welche die schnellen Dampfschiffe gegenüber den Seglern bevor- 
zugten, in der Tat Monopolpreise auf. Für die hochwertige 
Passage und Fracht waren die Segler verdrängt; ihre Mitbewer- 
bung war ausgeschlossen. Jener Verkehr, welcher auf möglichst 
schnelle, sichere und komfortable Fahrt sah, wurde einzig und 
allein durch die Dampfschiffahrt der Cunard-Line in seinem Be- 
gehren befriedigt; die Segelschiffahrt kam mit ihrem minder- 
wertigen Angebot nicht in Betracht. Der einzige ständige Mit- 
bewerb im Dampfschiffbetrieb, den die Cunard-Line hatte, war die 
Great Western Company, nachdem der »Sirius« nach seiner zweiten 
Fahrt und der »Royal Wilhelm« nach einer Saison von der 
Amerikafahrt zurückgezogen wurde und auch andere Gründungen 



^ Bei dem Aberglauben seefahrender Nationen musste dies sogar auch noch in 
Wirklichkeit unberechtigte Abneigung gegen die »Great Western« zu Folge haben. 
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Eintagsflieg-en blieben.^ Dieser Wettbewerb WeU* ein so minder- 
wertig-er, dass er die Bewegungsfreiheit der Cunard-Line in ihrer 
Tarifaufstellung kaum hinderte. 

Die Great Western Company besass die ersten sieben Jahre 
ihres transatlantischen Betriebes nur ein Schiff. Die Unregel- 
mässigkeit ihrer Abgangszeiten, die Unterbrechungen im Winter 
zur Reparatur ihres einzigen Schiffes hatte sie nicht einmal preis- 
erhöhend gegenüber der Segelschiffahrt auftreten lassen können; 
ebenso ^wenig war sie diesem Unternehmen gegenüber konkurrenz- 
fähig, das mit vier Schiffen in das Leben trat und bereits sechs 
besass, als die Great Western im Jahre 1845 ihr zweites 
Schiff in die See stechen liess: dieses, die Great Brittain, das 
erste Eisenschiff und der erste Schraubendampfer, der über den 
Ozean fuhr, sollte das Unternehmen zu einer regelmässigen Fahrt 
in den Stand setzen, indessen ein Schraubenbruch im gleichen 
Jahre unterbrach ihre Tätigkeit und eine Strandung im nächsten 
Jahre, deren Schäden die kredit- und kapitalschwache Gesell- 
schaft nicht beheben konnte, sondern sich zum Verkaufe ge- 
zwungen sah, endete ihre Faihrt und damit die kaum begonnene 
bessere Konkurrenzfähigkeit der Bristoler Kollegin. 

Der Preisunterschied beider Linien schwankte um 10 Guineen. 
Die Cunard-Line forderte 41 ;f, während die Great Western 
Company gleich der Segelschiffahrt auf 3 1 ^2 j^ in ihrer Kajüte 
g'esunken war.^ 

Nur wenn die Great Western ihr Schiff von Liverpool ab- 
gehen liess, dann ging die Cunard-Line auf deren Preis herunter, 
weniger aus Konkurrenzzwang, als um jener ein- für allemal 
dieses Experiment zu verleiden. Dabei ist zu beachten, dass die 
Grreat Western nach New- York, die Cunard-Line von Liverpool 
über Halifax nach Boston fuhr; indessen war die Eisenbahn wie 
Küstenfahrt in Amerika bereits so gut organisiert, dass dies nicht 
sonderlich in das Gewicht fiel, besonders wenn man die enorme 
Rate von 41 ;f für die Überfahrt in Betracht zieht. 

* Auch die British and American Navigation Company betrieb den Verkehr 
zwischen England mid Amerika nicht regelmässig und imunterbrochen, indem sie ihre 
Schiffe zeitweise in der intemamerikanischen Fahrt, wie später in der Hamburg — 
Amerikafahrt verwendete; sie besass nur zwei Schiffe, die sie von den englischen 
Südhäfen Southampton und Portsmouth ausgehen liess. 

' Auch die British and American Navigation Company vermochte bei ihrem 
ungenügenden Betrieb keine besseren Raten zu erzielen. 
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Die American Review vom Jahre 1845 beschäftigt sich in 
einem Artikel über die transatlantische Dampfschiffahrt eingehend 
mit diesem merkwürdigen Preisunterschied und betont dabei, wie 
hinsichtlich der Ausstattung sich beider Gesellschaften Schiffe 
ebenbürtig seien: Die Cunarder würden aber als Staatsschiffe 
betrachtet, die grosse Subvention für die Besorgung der Post 
habe ihr dieses Prestige verliehen. Dadurch aber sei »a streng 
confidence among Europeans, in their efficiency and safety« ge- 
schaffen worden. Ohne Zweifel hat das jener Gesellschaft viel 
genützt; durch diese Subvention war eben auch eine grössere 
finanzielle Leistungsfähigkeit gegeben; während die Great Western 
Company unter steter Geldnot litt, war dieses Unternehmen, das 
vor allem schon ein beträchtliches Aktienkapital von 270 000 ;f 
besass, durch jene Subvention, die 81 000/ betrug und im Jahre 
1848 auf 173 340 ;f sich steigerte, in ihrer Existenz sichergestellt, 
hatte damit Kredit — diesen wichtigsten Faktor im Erwerbsleben 
— konnte ihr Unternehmen erweitern, damit immer mehr dem 
Verkehr genügen und ihre Bedeutung mehren. Die neuen Schiffe 
der Cunard-Line waren überdies schneller. Durch den grösseren 
Schiffspark waren schon im ersten Jahre, obwohl die Brittannia 
die Fahrten erst mit 4. Juli begann, sieben Hin- und Rückreisen 
möglich, die die Great Western Company das ganze Jahr nicht 
leistete. 1 

Hier ein zweimonatlicher Betrieb, dort im Jahre 1841 bereits 
ein halbmonatlicher. In ihrer Not suchte die Great Western Company 
Anschluss an jene Gesellschaft, die Verhandlungen begannen; nach 
dem Schiffsunglück mit der Great Brittain war sie aber gezwungen 
zur Liquidation zu schreiten und sich somit selbst aus der Kon- 
kurrenz auszuschalten. 

In Wirklichkeit war das Liverpooler Unternehmen ein Monopol- 
unternehmen, der Abstand von der Segelschiffahrt wurde durch 



^ Great Western Company: 1840. 
6 Westfahrten in 15,50; 17,50; 14.25; 14,50; 14,50; und 16,50 Tagen, 
6 Ostfahrten in 14; 14; 13,50; 13; 13,50 und 13,50 Tagen. 

Cunard-Line: 1840. 
8 Westfahrten in 12,50; 11,16; 11 ; 12,30; 11,25; 12; 12 und 14,75 Tagen. 
8 Ostfahrten in 10; ii,ii; 20; 10,25; 12,20; 11,25; "»So und 10,75 Tagen. 

Bis 1843 dauerte im Durchschnitt die Westfahrt der Great Western Company: 
15 Tage 19 Stunden, die Westfahrt der Cunard-Line: 13 Tage, die Ostfahrt der 
Great Western Company 13 Tage 12 Stunden, der Cunard-Line 11 Tage 2 Stunden. 
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es hergestellt; die Great Western Company war ihm gegenüber in 
ihrer ganzen Anlage und Leistungsfähigkeit absolut unebenbürtig, 
so dass jenes in seiner Preisbildung selbstherrlich auftreten konnte 
und dies um so mehr, als es auf die Einnahme aus dem Verkehr 
nicht so sehr angewiesen war, da die Subvention bereits 30% 
ihres AJctienkapitals betrug; es musste nicht jeder Konjunktur 
nachgeben und zu niederen Preisen greifen, die sich dann bei 
Angewöhnung des Verkehrs hieran nur wieder unter vorüber- 
gehender Verkehrseinbusse erhöhen liessen. Dieser herrlichen 
Stellung rühmt sich die Cunard-Line selbst und nennt als das 
Ende ihrer goldenen Tage das Auftreten der Collin-Line. Nord- 
amerika wollte nicht, dass Grossbritannien weiterhin »rule the 
waves« und rief durch Subventionsverträge die Collin-Line und 
die New- York Ocean Steam Navigation ins Leben und damit 
begann das Konkurrenzmoment in der Preisbildung der Dampf- 
schiffahrt gleich in aller seiner Schärfe sich zu zeigen. Ein er- 
bitterter Konkurrenzkampf begann in England, der nach acht- 
jähriger Dauer die Collin-Line im Jahre 1858, als ihr von der 
amerikanischen Regierung eine geforderte höhere Subvention 
versagt wurde, zum Fallen brachte. In dieser Zeit aber waren 
allenthalben Unternehmungen emporgediehen. Und der Haupt- 
grund, warum die Union die Collin-Line nicht mehr weiter 
stützte, war, dass das englische Monopol von allen Seiten durch- 
löchert war; in den meisten Staaten des Festlandes waren 
Reedereien für den Verkehr nach Nordamerika entstanden und 
in England selbst war der Unternehmungsgeist nicht still ge- 
blieben ; in der Atlantic Screw-Line aber besass die Union selbst 
ein neues kräftiges Unternehmen. 

2. Monopolistische Preisgestaltung der von den deutschen 
Häfen ausgehenden Dampfschiffahrtslinien. 

1847 bis 1872. 

Die Ocean Steam Navigation Company stellte die erste 

deutsche Dampf schiff Verbindung mit Nordamerika her; sie begann 

^ ^ im Sommer 1847 ihre Fahrten und bediente in der Passage nur 

den Kajütsverkehr; sie berührte mit ihren Schiffen auch die 

Südküste von England, Southampton und Cowes. 

Schachner, das Tarifwesen etc. ^ 
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Ihre Preissetzung war, was den Ausgangshafen anlangt, im 
wesentlichen eine monopolistische. Ihre Tarifhöhen bekunden dies. 

Die Erkenntnis der Überlegenheit der Dampfschiffahrt 
gegenüber der Segelschiffahrt hatte sich bereits allgemein durch- 
gerungen. Leistungsfähige Reisende und feine Ware bevorzugten 
die Beförderung mit den Dampfschiffen. Bei den damaligen 
Verkehrsverhältnissen war der ganze deutsche Verkehr, der die 
Dampfschiffahrt über den Ozean wünschte, auf diese Linie ange- 
wiesen. Selbst als Holland, Belgien und Frankreich nach und 
nach Dampfschiffverkehr mit Amerika einrichteten, blieb wegen 
der ungünstigen Eisenbahnverbindung von dem grössten Teil 
der Staaten des deutschen Bundes nach jenen Hafenplätzen 
Bremen in bevorzugter Stellung. Die Hansastädte waren zwar 
bereits mit England durch eine Dampferlinie verbunden, aber 
der Weg bis nach Liverpool, dem Ausgangspunkt der an An- 
sehen und Organisation weit überlegenen Cunard-Line, war ein 
so langer und mit so vielen Umständlichkeiten und Kosten ver- 
bundener, dass die englische Preisgestaltung auf diese kontinentale 
Linie ohne Einfluss blieb. Dies zeigte sich deutlich daran, dass 
der ganze Konkurrenzkampf zwischen Cunard- und Collin-Line 
auf die Bremen - New - York-Raten nicht einwirkte, indem sich 
diese während des dortigen Konkurrenzkampfes von 1850 bis 
1858 immer auf gleichem Stande erhielten. 

Ihre Tarifhöhe hatte also lediglich die Rücksichtnahme auf 
die Leistungsfähigkeit ihrer Kunden, wie auf die Konjunktur. 
Bei den kleinen Schiffen, die nur für wenig mehr als 100 Passa- 
giere Raum boten, galt es keine grosse Nachfrage zu wecken; über- 
dies gab auch neben dem Gründun gszuschuss von 279 100 Dollars 
von Seiten deutscher Staaten 2 eine jährliche Subvention seitens 
Amerika im Betrag von 350000 Dollars später von 858 000 Dollars 
eine gewisse Unabhängigkeit; die feine Ware, die grosse Fracht 
vertrug und von allen Seiten nach Bremen strömte, füllte die 
Räume und brachte hohen Ertrag und auch in der Passage 
wurden trotz der kleinen und langsamen Schiffe sehr hohe Raten 
erzielt; es zeigte dies das grosse Bedürfnis nach Dampf schiff Ver- 
bindung mit Nordamerika. 



^ Die Zollvereinsstaaten zahlten zwecks Zustandekommens des Unternehmens 
144 100 Dollars, Bremen 100 000, Hannover 25000, Oldenburg 10 000 Dollars. 
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r>ie Rate in I. Kajüte war 190 bremische Goldtaler, was 
nahezu gleich 30 Guineen, die in 11. Kajüte, die in Wegfall kam, 
wenn die erste Kajüte genug Passagiere brachte, war 100 bis 
160 Loiaisd'or Taler. Wie minderwertig diese deutsch-ameri- 
kanisclie Dampfschiffverbindung war, erheUt zur Genüge daraus, 
dass die Schnelligkeit dieser Bremer Boote in der Westreise 
\m I>urchschnitt nur 8 Knoten war und in der Ostreise ein un- 
bedeutendes Mehr (8,1 Knoten), zu einer Zeit, da die Cunarder 
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 1 1 Knoten^ 
fuhren, einzelne Schiffe mit 13 und 13,8 Knoten. Diese Aus- 
nützung ihres Monopols brachte ihr grossen Gewinn; ihre geringe 
Leistungsfähigkeit und die Ausserachtlassung jeden Fortschritts 
trug aber auch dazu bei, dass sie, als sich in deutschen Häfen eine 
leistungsfähige Konkurrenz erhob und ihr die Subvention von 
Seiten der Vereinigten Staaten entzogen wurde, sofort aus dem 
Felde geschlagen wurde. 

Zehn Jahre indessen hatte diese Gesellschaft den Verkehr 
ausgebeutet; sie verteilte meist 10% und hatte bei einem Grund- 
kapital von 600000 Dollars 450000 Dollars Reserven angesam- 
melt. In Hamburg und Bremen waren wohl Gründungen unter- 
nommen worden und auch von ausländischen Linien Fahrten 
versucht worden, aber teils waren sie von kiurzer Dauer, wie die 
erste transatlantische Dampfschifflinie unter deutscher Flagge, 
deren einziges Schiff »Helene Sloman« auf der dritten Fahrt am 
II. November 1850 einem Sturm zum Opfer fiel, teils waren sie 
noch minderwertiger als jenes Unternehmen. 

Als die Hamburg -Amerikanische Paketfahrt und der 
Norddeutsche Lloyd gegründet waren, hatten sie leichte Mühe, 
die fremdländische Konkurrenz wegzufegen und standen sich bald 
allein gegenüber. 



* Während die Cimard-Line ihren vier im Jahre 1840 gebauten Schiffen mit 
8,5 Knoten zwei mit 9,25 Knoten im Jahre 1843 folgen liess, dann vier mit 10,25 
Knoten im Jahre 1848, zwei mit 12,5 Knoten im Jahre 1850 und eines mit 13 und 
13,8 Knoten Geschwindigkeit in der Stunde im Jahre 1852 und 1855, blieb die Ocean 
v Steam Company mit ihren Schiffen bei der geringen Leistungsfähigkeit von 8 Knoten; 

auch ihre erst 1856 eingestellten Schiffe »Arago« und »Fulton« hatten bei 3000 Tonnen 
die geringe Pferdekraft von 800 und dabei dieselbe geringe Geschwindigkeit von 
8 Knoten wie ihre Vorgänger. 

8* 
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Die Verhältnisse hatten sich seit Gründung jener ersten 
Linien wesentlich verschoben. Die Verkehrsverhältnisse waren 
so gebessert, dass Belgien, Holland und Frankreich einen grossen 
Teil des deutschen Verkehrs an sich zogen, um so mehr, als es 
jetzt nicht mehr bloss den Kajütsverkehr, sondern vor allem den 
Auswandererverkehr galt, der an Bord der Dampfschiffe getreten 
war. Diese Auswahdererpassage scheute aber auch nicht eine 
weitere Landreise, wenn sie nur die geringst möglichen Aus- 
gaben hatte. 1 

Freilich hatten Hsimburg und Bremen einen erhebUchen Vor- 
sprung gegenüber den anderen kontinentalen Häfen, indem eben 
die Gesamtkosten über jene fremden Häfen sich für einen grossen 
Teil der deutschen Auswanderung und der östlichen Völker um 
ein gut Teil höher stellen mussten. Was die Fahrt dorthin Mehr- 
kosten verursachte, konnten die deutschen Gesellschaften ihren 
Preisen hinzuschlagen; die Konkurrenz jener war also eine sehr 
ungleiche und der Tarifrahmen der deutschen Gesellschaften in 
seiner Obergrenze nur unerheblich durch den Tarifrahmen jener 
fremdländischen Reedereien berührt. Im Kajütsverkehr aber 
waren die deutschen Gesellschaften jenen Unternehmungen weit 
überlegen, nicht nur durch ihre Lage, sondern auch durch die 
Qualität ihrer Beförderung. 

Was England betrifft, so war die Überfahrt dorthin eine 
noch so kostspielige, dass sie in jenen Jahren zur dortigen 
Einschiffung wenig betätigt wurde, nur die westdeutsche Aus- 
wanderung ging von Rotterdam teilweise dorthin und wendete 
sich damit nicht von den deutschen, sondern von den ihr nächst 
gelegenen holländischen und belgischen Häfen ab. Auch hatten 
die englischen Gesellschaften ihre werbende Tätigkeit noch nicht 
auf den Kontinent verlegt. 

So berührte also fremdländische Konkurrenz die deutschen 
Häfen nur in sehr beschränktem Grade, im Zwischendeck noch 
etwas mehr als in der Kajüte. Die beiden deutschen Gesellschaften 



^ Diese Tatsache wird durch die bei Fitger 1. c. Seite 33 erwähnte Tatsache ♦ 4 

trefflich illustriert, dass südrussische Auswanderer durch ganz Österreich und Deutschland 
mit Fuhrwerk und Eisenbahn bis nach Mainz und von dort den Rhein hinab nach 
Rotterdam geschleppt wurden. 
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waren somit in ihrer Preisgestaltung günstig gestellt; die Kon- 
junlctvtr hatte den wesentlichsten Einfluss auf die Bildung der 
Rate, nicht die Tarif politik ausserdeutscher Reedereien. 

HHe Segelschiffahrt war von der Dampfschiffahrt weit über- 
holt land musste in der Preisbildung auf jene wenig Rücksicht 
genommen werden.^ 

Wenn auch beide Häfen noch eine gewisse Sonderexistenz 
führten, indem sie ein eigenes Hinterland behaupteten,^ so be- 
kamen sie doch mit der Entwicklung des deutschen Eisenbahn- 
netzes und dem Heranzug der Ausländer mehr und mehr ein 
gemeinsames Hinterland, um dessen Besitz die Bremer und 
Hamburger Linie zu kämpfen hatten. 

Nachdem die beiden Gesellschaften in den ersten Jahren zu 
keinem Einverständnis gelangen konnten, hat mit dem Jahre 1860 
ein Hand in Hand gehen begonnen, das bis heute sich erhielt. 
Die Erkenntnis, dass dadurch allein jedem Teile der grösste Vorteil 
entstehe, hatte sich Bahn gebrochen und mündliche Verabredung 
oder schriftliche Verträge haben stets die Ausnützung günstiger 
Konjunktur gepflegt und in ungünstigen Zeiten einem zweck- 
losen Fallen der Preise entgegengearbeitet. 

Die Unabhängigkeit ihrer Tarifbildung von den engUschen 
Reedereien geht wohl am sichtbarsten hervor, wenn wir die 
deutschen und enghschen Tarife jener Jahre zusammenstellen: 



* Im Jahre 1859 waren die Preise der Segelschiffahrt: Kajüte 100 Taler, 
Zwischendeck 40 Taler, auf den Dampfschiffen 150 Taler und 100 Taler in den 
Kajüten, 50 Taler in dem Zwischendeck. Die 11. Kajüte der Dampfer entsprach dem 
englischen Intermediate und war dem Zwischendeck weit näher als der I. Kajüte. 
So sehen wir denn bei dem allein möglichen Vergleiche der I. Kajütspreise, wie sehr 
damals bereits die Wertschätzung des Dampfschiffverkehrs in der Tarifierung sich 
Ausdruck verschaffen konnte; aber auch im Zwischendeck, das mit 10 Talern über die 
Segelpaketfahrt ragte, ist die erhebliche Bevorzugung des neuen Verkehrsmittels zu 
erkennen, die immer mehr und mehr wuchs und zu weit erheblicheren Tarifunterschieden 
in den sechziger Jahren führen konnte und führte. 

^ ^ 'In Hamburg bilden lange die Mecklenburger einen bedeutenden Prozentsatz der 

Auswanderung: 1856 mit 6353 Köpfen 240/0, 1857 mit 8215 260/0, 1858 mit 
2502 130/0, 1859 mit 1350 10 0/0, 1860 mit 1462 Köpfen 90/0 der Gesamt- 
auswanderung. 



^ 

^ 
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Zwischendeckpreise in ihrem Höchststande: 



in 


England : 


in Deutschland: 


in 


England : 


in 


Deutsdxland 




in preussischen 


Talern 




in preussischen 


Talern 


1858 


60 




60 


1866 


52 




60 


1859 


60 




60 


1867 


45 




65 


1860 


60 




60 


1868 


52 




55 


1861 


60 




60 


1869 


60 




55 


1862 


60 




60 


1870 


45 




55 


1863 


60 




60 


1871 


45 




55 


1864 


52 




70 


1872 


45 




55 


1865 


52 




60 











Die Bewegungen der englischen Passagepreise, die durch 
die dortige grosse Konkurrenz veranlasst wurden, haben kein 
Spiegelbild in der deutschen Schiffahrt. Diese hielten ihre 
Raten ziemlich konstant; nur im Jahre 1867 hatte eine fremd- 
ländische Gesellschaft in das Gebiet dieser Gesellschaften einzu- 
dringen versucht, war aber durch den Konkurrenzpreis von 50 
Talern^ bald verdrängt worden. 

Die zweite Hälfte der 60er Jahre, 1865 bis 1869 inclusive, 
brachte günstige Konjunktur und die glänzenden Dividenden 
von 20, 20, 16, 8 und 16*^/0 bei der Hamburg — Amerika-Paket- 
fahrt, von 15, 20, 20, 10 und i6°/o beim Norddeutschen Lloyd. 

Die Adler-Linie hebt in ihrem Prospekt von 1870 hervor, 
dass die Hamburger wie Bremer Linie ein faktisches Monopol aus- 
übten undden Verkehr infolgedessen mit hohen Tarifen belastet hätten. 

Ende der 6oer Jahre begann der indirekte Verkehr mit England 
etwcis zu wachsen, da die deutschen Linien sowohl Fracht wie 
Passage nicht mehr bewältigen konnten, damit aber wurde der 
Kontakt der englischen Reedereien mit dem Kontinent gegründet 
und die deutschen Häfen abhängig von der englischen Preis- 
gestaltung; besonders aber der Konkurrenzkampf der 70er Jahre 
hat die kaum geborene Internationalität des Schiffahrtsbetriebes 
und die internationale Konkurrenz mit allen ihren Folgen gereift 
und ihre Früchte gezeitigt. 

Seit diesen Jahren sind die kontinentalen Häfen und die 
englischen Häfen einander weit näher gerückt und die in den 1 

patriarchalischen Verhältnissen der 6oer Jahre begründete nationale * \ 

Selbständigkeit fand ihr Ende. 

^ Dieser dauerte von Anfang November 1867 bis Mitte August 1868. 
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3. IDas Konkurrenzmoment In der heutigen Europa — 

New-York-Fahrt. 

a. Kontinentale Konkurrenz. 

'\A7'ir haben auf dem Kontinent nur in den holländischen und 
belgisclxen Reedereien für die deutschen Gesellschaften bedeutende 
IConlciMTrenten. 

'WT'as die mittelländische Meerfahrt nach Nordamerika anbe- 
trifft, so wird dieselbe von anderen Länderstrichen aufgesucht, 
als denen, die sich nach Nordeuropa wenden, und soweit in der 
Tat von gemeinsamen Gebieten sich dorthin der Zug wendet, 
so halDen sich die beiden deutschen Gesellschaften dort so fest 
eing-enistet, dass sie den Entgang der deutschen Häfen im Mittel- 
meer sich verschaffen würden. Der Norddeutsche Lloyd mit 
seiner Beförderungsziffer im Zwischendeck im italienisch-nord- 
ÄXtieiikanischen Verkehr von 29623 (1901: 24580) im Jahre 1902 
wurde nur um 18 16 (1901: 380) Köpfe von der Navigazione Ge- 
nerale Italiana überboten; von allen im Mittelmeer beschäftigten 
6 italienischen, französischen und englischen Linien wurden 
1902: 115730 (1901: 82958) Zwischendecker, auf den Dampfern 
der beiden deutschen Gesellschaften allein 44316 (39917) be- 
fördert; jene brachten insgesamt 2 115 (1345) Kajütspassagiere, 
diese 3771 (3010) nach New- York. In der Konkurrenz dieser 
südeuropäischen Häfen haben sich also die deutschen Gesell- 
schaften eine bedeutendere Stellung verschafft, als sie solche im 
nord europäischen Verkehr einnehmen. 

In Nordeuropa spielen die französischen Reedereien und die un- 
bedeutende dänische eine Rolle für sich. Letztere kommt nur für den 
skandinavischen Verkehr in Betracht und sind ihre Ziffern der Jahre 
1901 und 1902 von 4408 bzw. 10524 Personen im Zwischendeck 
und 947 bzw. 1816 Kajütspassagiere dementsprechend gering; 
die indirekte Beförderung nach England verhindert ihr Empor- 
kommen. Die französische Gesellschaft für die New-York-Fahrt 
ist die Compagnie Generale Transatiantique in Havre; sie beför- 
derte 1901 35961 Zwischendecker und 7279 Kajütspassagiere, 
1902: 49498 bzw. 8634. 

Ihr Kundengebiet ist das eigene Vaterland, ein Teil der 
Schweiz aus geographischen, ein anderer Teil und ebenso Elsass- 
Lothringen aus politischen Rücksichten. Havres geographische 
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Lage ist zu einem bedeutenden Mitbewerb in dem Kundengebiet^ 
der östlichen Häfen zu ungünstig. Es liegt von dem nächster:i 
Auswanderungshafen Antwerpen 4 Längengrade entfernt, von 
Bremen und Hamburg 9 bzw. 10 Längengrade. Bei den bei 
solchen Entfernungen sehr erheblichen Mehrkosten der Eisen- 
bahn scheidet es aus der Rolle eines erheblichen Konkur- 
renten aus. 

Nur für das zwischen Havre und Antwerpen liegende 
Gebiet ist die Havreser Gesellschaft ein Konkurrent, was zur 
Anpassung ihres Zwischendecks an das Antwerpens führen musste. 

Eine indirekte Fahrt zur See nach französischen Häfen 
stellte sich in der modernen Zeit nicht mehr ein; zur indirekten 
Beförderung ist England weit günstiger liegend. Was den Ka- 
jütsverkehr anbetrifft, so muss uns die niedere Ziffer überraschen; 
diese ist dadurch zu erklären, dass die Franzosen, die ihre 
Linie bei ihrem Patriotismus auf alle Fälle bevorzugen, keine 
reiselustige Nation sind, ferner dass Frankreich mit Amerika 
keinen grossen persönlichen Geschäftsverkehr hat; was aber den 
nach Frankreich gehenden amerikanischen Verkehr anbetrifft, so 
stehen dem die Dampfer der östlichen kontinentalen Dampfschiff- 
verbindungen ebenso zur Verfügung, da diese in Havre und 
Cherbourg anlegen; der Amerikaner aber bevorzugt das beste 
Schiff und das sind die deutschen. Hiergegen könnte die franzö- 
sische Gesellschaft nur aufkommen, wenn sie ihre Konkurrenten 
an Tüchtigkeit übertreffen würde. 

Nur die deutschen, holländischen und belgischen Reedereien 
haben ein gemeinsames Hinterland, nur sie engverbundene ge- 
meinsame Interessengebiete. 

In sechs Längengrade sind ihre Ausgangshäfen zusammen- 
gedrängt und der Umstand, dass das Küstenland in südlicher 
Richtung zurücktritt macht Holland und Belgien weiten Strichen 
deutschen und österreichischen Landes^ günstiger gelegen, als 
dies die deutschen Nordseehäfen sind. 

Die verlustbringenden Konkurrenzjahre 1882 bis 1885 
brachten die Notwendigkeit eines Zusammengehens der hanse- 



^ Besonders die Arlbergbahn, auch Gotthardbahn hat den belgischen und 
holländischen Häfen genützt und wir können hierfür einen Beleg darin finden, dass 
z. B. die Holland — Amerika-Linie in Innsbruck und Chiasso Passagebureaux unterhält. 
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atisclien Gesellschaften mit den kontinentalen Nachbarhäfen immer 
tnelir zum Bewusstsein. Noch im Geschäftsberichte vom 3 1 . März 
1881 ätasserte die Hamburg -Amerika -Paketfahrt: »Wir sind 
der TJl3erzengiing, dass die Wahrung voller Freiheit der Be- 
vregung- für unsere Interessen das erspriesslichste ist« und 4 Jahre 
später ^wurde eben von dieser Gesellschaft die Verständigungs- 
pK>litilc mit fremden Gesellschaften angebahnt. Besonders Ant- 
werpens Konkurrenz war eine sehr fühlbare. Die Bedeutung 
der "belgischen Linie für Deutschland zeigte die Zahl der dort- 
selbst sich einschiffenden deutschen Staatsangehörigen zur Genüge. 



I88I 


. . 26 178 


1882 . 


• . 24653 


1883 . 


. . 22 168 


1884 . 


• • 17075 



Auf Initiative der Hamburg -Amerika -Linie fanden sich 
anfangs April 1885 die Vertreter der an der New-York-P'ahrt 
beteiligten kontinentalen Dampfergesellschaften in Köln zu einer 
Konferenz zusammen, die mit Ausnahme der französischen Linie 
den Grundstein zu einer Vereinbarung legten, die in der Ham- 
burger Konferenz vom i. Juli 1885 zum Abschluss kam. Auf 
dem Gebiete des Zwischendecks, diesem Haupttummelplatz der 
Konkurrenz, wurde damit das Konkurrenzmoment ausgeschaltet. 
Nach dreijährigem Bestände zerfiel diese Konvention, wurde aber 
vier Jahre später, im Januar 1892, in weit vollendeter Weise wieder 
ins Leben gerufen. 

Der Abschluss eines Pools zwischen der Hamburg-Amerika- 
Linie, dem Norddeutschen Lloyd, der Red Star -Line in Ant- 
werpen und der niederländisch-amerikanischen Dampfschiffsgesell- 
schaft in Rotterdam unter dem Namen »Nordatlantischer Reederei- 
Verband« hat die Konkurrenz dieser kontinentalen Linien bis zur 
Stunde aufgehoben. Der Verkehr ist nach vereinbarten Anteilen 
geordnet und durch die höchst interessante Regelung der Tarife, 
wonach die Pluspartei durch Erhöhung ihrer Passage der Minus- 
partei zur Mehrung ihres Verkehrs verhilft, ist diesen die 
Tendenz gegeben, sich nach aufwärts zu bewegen. Pluspartei ist 
hierbei jene Gesellschaft, die mehr als den zugewiesenen prozen- 
tualen Anteil im Verkehr erreichte. Zur Feststellung dessen werden 
die Zahlen der ausgeschifften Auswanderer allwöchentlich gegen- 
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seitig telegraphisch zur Kenntnis gegeben. Keine Partei kann 
gezwungen werden, über eine gewisse Grenze ihren Zwischendecks- 
tarif hinaufzusetzen; als diese Grenze wurde i6o Mark fixiert. 
Durch diese Vereinbarung ist die Möglichkeit gegeben, die Pas- 
sagepreise auf normaler Höhe zu erhalten. Während ohne dieselbe 
mangelnder Auswandererzuzug durch niedere Tarife angezogen 
zu werden gesucht wird, also von den schwächeren Reedereien 
Tarifherabsetzungen vorgenommen werden, betätigen nun die 
passagiergesegneten Gesellschaften durch Ratenerhöhung ein 
Zurückdämmen des Andrangs und Überleitung an die zur 
Minuspartei gewordenen Vertragskontrahenten. Das Konkurrenz- 
prinzip ist also durch diese Vereinigimg geradezu auf den Kopf 
gestellt. 

Es ist eine völlige Betriebsgemeinschaft organisiert mit Zu- 
sammenwerfen der gemeinsamen Einnahmen. Nur gemeinsame 
Vereinbarung kann von dieser konstruierten Tarifbewegung Ab- 
weichungen betätigen, wie solche durch Konjunktur, fremdlän- 
dische Konkurrenz oder sonstwie sich erforderlich erweisen. Man 
hat alle Auswüchse des Konkurrierens im Agenturenwesen gleich- 
zeitig damit aufgehoben und die Hamburg- Amerika-Linie betonte 
in ihrem Geschäftsbericht für das Jahr 1891 ausdrücklich die zu 
erwartende Erzielung einer Verminderung der Agenturspesen. 
Bei der letzten Erneuerung des Vertrags der zum nordatlantischen 
Dampferlinien verbände gehörenden Gesellschaften im Jahre 1898 
bedang sich die Hamburg- Amerika -Linie erhöhten Anteil an 
dem Zwischendecksverkehr und einen grösseren Anteil an den 
gemeinschaftlichen Einnahmen aus, im übrigen blieben die Grund- 
lagen dieselben. 

Die vier Linien, die von Hamburg, Bremen, Rotterdam und 
Antwerpen aus den Personenverkehr nach New- York pflegen, 
haben sich also in ihr Hinterland geteilt; nicht zu verkennen ist 
aber, dass hier die Möglichkeit einer Verständigung nicht so 
schwierig war, wie mit anderen Konkurrenten, denn jene beiden 
Linien sind nicht so mächtig, wie die deutschen, und diese beiden 
Linien konnten dem Vertrage leichter eine für sie günstige 
Form geben. 

Wenn wir die Ergebnisse dieser Gesellschaften im Jahre 
1901 und 1902 vergleichen: 
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I^ inie 


Zahl 
der Abfahrten 


Kajüte 


Zwischendeck 




1901 


1902 


1901 


1902 


1901 


1902 


NorddevLtscher Lloyd 


86 


85 


20524 


24588 


63223 


81074 


Hamburg - Amerika - Linie 


106 


103 


20403 


20106 


76804 


84295 


Red Star-Unie . . . 


52 


54 


6241 


6878 


32793 


47 119 


Holland. - Amerika - Linie 

• 


51 


49 


5595 


7099 


25966 


32526 



SO ergibt sich uns deutlich, wie weit jene Linien den deutschen 
^xv Bedeutung nachstehen. Hätten sie den deutschen Vorschlägen 
sich nicht angeschlossen, so hätte es wohl noch andere Mittel 
VLTvd ^Vege gegeben, ihrer Herr zu werden. 

Wenn es auch gerade kein leoninischer Vertrag war, so 
fiel doch schwer in das Gewicht, dass die Sonderexistenz kleiner 
Linien im Dampfschiffbetrieb eine weit schwierigere ist und alles 
diese zum Anschluss an grosse Gesellschaften drängt. 

Die deutschen Reedereien haben Verbindungen mit allen 
Ländern, haben eine grosse Anzahl von Ozeandampfern — die 
Hamburg- Amerika-Linie 120, der Norddeutsche Lloyd 67 — , 
sie können auch einem ungewöhnlichen Verkehrsandrange leichter 
genügen und sich die Passage weit besser zuführen, als jene 
holländische Reederei mit 5 Dampfern und jene belgisch-ameri- 
kanische mit ihren 25, die sie gemeinsam mit der American- 
Line im Verkehr hat, und beide nur mit der einzigen Route von 
Europa nach New- York. 

So lagen denn die Bedingungen hier für die deutschen Ge- 
sellschaften günstig und die deutsche Präponderanz war es wohl 
auch, was die Aufrechterhaltung dieser Verträge sicherte, nach- 
dem man den Ansprüchen jener Gesellschaft in entsprechender 
Weise entgegenkam. 

Der Januar 1903 hat nun auch den Anschluss der franzö- 
sischen Linie an den Pool gebracht. 

Durch den Beitritt der französischen Gesellschaft, die bisher 
sich jeder Angliederung fernhielt, ist nunmehr auch die letzte 
kontinentale Konkurrenzlinie, die freilich zurzeit nur Antwerpen 
beeinträchtigte, von dem Mitbewerb zur Mitwirkung übergegangen 
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und der Wunsch, dass diese Verbindung eine dauernde sei, wird 
durch das Geschäftsinteresse der bisher schon einigen kontinen- 
talen Linien diktiert. 

Das jahrzehntelang schweren Schaden bringende Konkurrenz- 
moment im Zwischendecke hat somit auf dem Kontinent seine 
Bindung erfahren. 

Im Kajütsverkehr haben die deutschen Linien der hollän- 
dischen und belgischen dadurch eine Förderung gewährt, dass 
sie deren Häfen weder bei Ein- noch Ausfahrt berühren. 

Im Kajütsverkehr ist indessen die lokale Bindung eine weit 
geringere und die kleine Zahl der auf den fremdländischen kon- 
tinentalen Linien beförderten Kajütspassagieren ist wohl darauf 
zurückzuführen, dass deutsche und englische Gesellschaften ver- 
möge ihrer günstigeren Verkehrsbetätigung einen Teil von der 
geographisch jenen Häfen zufallenden Kajütspassage an sich zu 
ziehen vermögen. 

b. Die englische Konkurrenz. 

Weitaus die schwersten Wunden schlug den deutschen 
Unternehmungen die englische Konkurrenz. 

Zu Beginn der 70 er Jahre hat sie den deutschen Markt 
aufgesucht und ihn seitdem nicht mehr verlassen. Die beiden 
Konkurrenzkämpfe in den deutschen Häfen in der New-York- 
fahrt haben ihre Schärfe erst durch die englischen Gesellschaften 
bekommen. 

Die Konkurrenz der im Jahre 1873 ins Leben getretenen 
Adler-Linie hatte am 14. Januar 1874 einen Rückgang der Rate 
bei den beiden grossen deutschen New-York-Linien von 55 Taler 
auf 45 Taler verursacht, dem sie sich selbst dann am 22. Januar 
anschloss. Der in Stettin seit 1871 nach Nordamerika befördernde 
»Baltische Lloyd« folgte am 19. März. Da in den Jahren 1872 
und 1873 sioh infolge der UberfüUung der deutschen Dampfer 
eine bedeutende indirekte Beförderung herausgebildet hatte, so 
musste die Tarifherabsetzung auf diese für die englischen Reedereien 
ungünstig einwirken. Um den willkommenen festländischen Aus- 
wandererzuzug zu erhalten, setzten diese das Zwischendeck, das 
bis Mai 1874 auf 6 Guineen stand, auf 4 Guineen und dann auf 
3 £ herab. Also weniger als die Hälfte ihres Preises bedrohte 
die deutschen Gesellschaften, so dass die Stettiner Gesellschaft 
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im Mai, die hanseatischen Linien im September sich zu einem 
Zwischendeckspreise von 30 Talern genötigt sahen. Da man von 
Hamburg nach Hüll um 12 sh. fahren konnte, überall auf dem 
Kontinente englische Agenten auftauchten, so mussten die eng- 
lischen Konkurrenzpreise vom schlimmsten Einfluss sein. Der 
Anteil der indirekten Beförderung an der Hamburgischen Gesamt- 
auswanderung betrug denn auch im Jahre 1874 30%. 

Der Baltische Lloyd stellte im Sommer 1874 seine ver- 
lustreichen Fahrten ein, die Adler-Linie war am Ende ihrer 
Kräfte angelangt und trat in Verhandlungen mit der Hamburg- 
Ajnerikanischen Paketfahrt behufs Übernahme, die im Jahre 1875 
zu einer Fusion führten. Der direkte Betriebsverlust der Paket- 
fahrt im Jahre 1874 stellte sich einschliesslich der Einbussen in 
der Westindien- und New-Orleans-Fahrt auf i 72 Millionen, der 
Verlust des Norddeutschen Lloyd in der New-York-Route allein 
auf nahezu eine Milhon. Der Kurssturz der von dem Kon- 
kurrenzkampfe am schärfsten betroffenen Hamburger Unter- 
nehmungen zeig^ die grossen Verluste, welche ihren Aktionären 
erwuchsen. 

Aktien der 2. 1. 1873 i- VII. 1873 2. 1. 1874 i. VII. 1874 

Hamburg - Amerika - Paketfahrt 165 131 127 103^/2 

Adler-Linie 95 82 62 27 Y2 

Aktien der 
Hamburg - Amerika - Paketfahrt 

Adler-Linie 

Erst nachdem so in den deutschen Häfen die nationale Kon- 
kurrenz gemindert war und dieseits und jenseits des Kanals durch 
die grossen Verluste das Ende der Konkurrenzrate erzwungen 
war, begann wieder eine Aufwärtsbewegung des Zwischendeck- 
tarif es. 

Mit gleich starker Unterbietung setzten die englischen 
Linien bei dem grossen Konkurrenzkampfe der 80 er Jahre 
ein. Das Entstehen der Carre-Linie in Hamburg und einer 
Stettiner Reederei hatte in den deutschen Häfen im Juni 1882 
die Konkurrenzrate von 90 Mark herbeigeführt. Wiederum galt 
es für die englischen Linien, die dadurch bedrohte indirekte Pas- 
sage, die wegen Überfüllung der deutschen Schiffe über den 
Kanal geströmt Wcir und die Intensitätsmaxima der englischen 
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Unternehmungen beeinflusst hatte — 1881 gingen 39% der 
Hamburger Gesamtbeförderung über England — zu erhalten und 
zu diesem Behufe senkten sie ihre Zwischendecksrate, die bei den 
verschiedenen Gesellschaften zwischen 6 £ und 6 Guineen 
schwankte, zunächst auf 4 ;f bis 4 Guineen und im Jahre 1883 auf 
3 £, Bis in den Spätherbst 1885 dauerte diese Kampfrate fort 
Dort ein Fallen von ein Viertel gegen den Normalpreis, hier 
um mehr als die Hälfte. Dies führte auch wieder 27%, 15V0 
und 1 8 °/o von der Hamburgischen Auswanderung in den Jahren 
1882 bis 1885 über England. 

Im Herbste 1886 bis in das Frühjahr 1887 machte sich 
dann wiederum die englische Konkurrenz fühlbar, da sie um 
2 3/^ £ die Zwischendecker nach Amerika brachte. Bereits hatten 
sich jedoch die deutschen Reedereien mit der holländischen und 
belgischen Gesellschaft verbunden und, nachdem jene sich nicht 
zur Konkurrenz am Kontinent verleiten lassen konnten, blieben 
die deutschen Linien bei ihrem Satze von iio Mark. Wie sehr 
damals ein Herabgehen auf 90 Mark geschadet hätte, dürfte das 
einfache Rechenexempel beweisen, wonach, selbst gesetzt dass 
es durch die Rate von 90 Mark gelungen wäre, die Hälfte der 
indirekten Auswanderung sich zu erhalten, die im Jahre 1886 
40330 Köpfe betrug, die beiden Gesellschaften, die 90860 
Zwischendecker beförderten, bei 90 Mark immer erst 999 225 Mark 
eingenommen hätten, während sie so einen Erlös von 999 460 
Mark hatten. Vernünftige Tarifpolitik kann also vor bedeutsamem 
Schaden bewahren, Konkurrenzpreise, wie sie die Engländer er- 
greifen, sind Mordpreise für die Unternehmungen und haben 
auch stets die Reihen der Gesellschaften gelichtet. 

Eine durch den Wettbewerb veranlasste, im Februar 1887 
zustande gekommene Vereinbarung mit den britischen Linien 
bezüglich Erhöhung der Zwischendecksrate, die jedoch von 
kurzem Bestände war, bewirkte eine Steigung der englischen 
Rate auf 4 £ , 

Im Jahre 1894 sehen wir in England wiederum eine unge- 
heuer niedere Zwischen decksrate, diesmal von 2 £\ die deutschen 
Linien senken ihre Raten auf 100 und halten sich mit ihren 
durch das transatlantische Schiffahrtsabkommen Verbündeten von 
Konkurrenzpreisen ferne. Schwere Einbussen waren auch dies- 
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mal die Folge. Wiederum kommt es zu einer Verständigung 
zwischen dem kontinentalen Verbände und den englischen Linien, 
die indessen das Schicksal ihrer Vorgänger teilte. 

So haben wir heute wieder das Konkurrenzmoment in un- 
gefesselter Wirksamkeit, jeden Tag droht seine Gefahr. 

Der einzige Fortschritt im Laufe der Jahre ist der, dass die 
Tendenz zum Grossbetriebe auch in England die Zahl der Gesell- 
schaften gemindert hat Nur mehr 5 Reedereien besorgen den 
englisch-amerikanischen Zwischendecksverkehr, die White Star- 
Line, die CuTiard-Line, die American-Line, die Anchor-Line und 
Allan-Line. Die American-Line bildet mit der Red Star-Line ein 
Unternehmen: die International Navigation Company, so dass 
also, wenn das kontinentale Bündnis hält, eigentlich nur mehr 
4 englische Linien den Kontinent bedrohen, von denen nur die 
Cunard- und White Star-Line von grosser Bedeutung sind. 

Es fragt sich nun, wie sind die Bedingungen für die 
englische Konkurrenz; denn das steht natürlich fest, dass auf 
die Dauer in der Tarifsetzung nicht unter die Selbstkosten herab- 
gegangen werden kann, und auch bei Konkurrenzkämpfen das 
Moment der Selbstkosten ein bedeutendes ist; je weiter sich die 
Rate unter diese senkt, je schneller gehen die Linien dem 
Bankrott entgegen, je kürzer ist der Konkurrenzkampf. 

Wann sind die englischen Linien imstande das kontinen- 
tale Auswanderungsgeschäft zu stören, wie weit müssen sie 
hierbei in ihren Preisen herabgehen, wie ist die Gestaltung der 
Selbstkosten diesseits und jenseits des Kanals? 

Feststehend ist, dass die englischen Linien weniger ver- 
änderliche Selbskosten haben, als die kontinentalen Nordsee-Linien, 
da die von ihnen gemachte Route eine wesentlich kürzere ist.^ 



^ Diese Dampferrouten beruhen auf einem Übereinkommen, welches im 
Jahre 1898 zwischen den kontinentalen und britischen Schiffahrtsgesellschaften getroffen 
wurde. Es sind dadurch zur Verhütung von Kollisionen für die ausgehenden und 
heimkehrenden Dampfer vollkommen getrennte Strecken auf dem Atlantischen Ozean 
eingeführt worden; insbesonders sollten die Segelschiffe dadurch veranlasst werden, 
den Dampfschiffsrouten grundsätzlich fern zu bleiben ; die kurze und lange Trace 
richtet sich nach Jahreszeiten. Die Cunard-Line nennt die kurze Route Sommerroute, 
sie besteht vom 15. August bis 14. Januar, die lange hingegen Winterroute, sie be- 
steht vom 15. Januar bis 14. August. 
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Europa — New- York (Sandy Hook^ Leuchtschiff). 

Ostreise Westreise 

kurze lange kurze lange 



von Hamburg 

» Bremen 2 . 

» Antwerpen . 

» Rotterdam . 

» Southampton 

» Liverpool 

» Glasgow . . 



3511 
3563 
3323 
3327 
3095 
3033 



Seem eilen 
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3578 
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3536 
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3296 


3389 


3436 


3300 


3 393 


3204 


3068 


3 161 


3158 


3015 


3124 



2906 



Die grossen Liverpooler Reedereien, die Cunard- und 
White Star-Line haben gegenüber den ungünstigsten Kontinental- 
routen von Hamburg und Bremen einen Vorsprung von 450 
bis 535 Seemeilen, gegenüber der von Antwerpen und Rotterdam 
von 270 bis 300 Seemeilen. Die Southampton - Fahrt ist um 
37 bis 62 Seemeilen kürzer als die Liverpooler. Glasgow hat 
eine zu ^j^ bzw. ^8 günstigere Strecke als die Kontinental- 
häfen. Das bedeutet geringere veränderliche Selbstkosten von 
bedeutendem Masse. Um rund ^7 ist die Liverpooler Fahrt 
billiger als die Hamburger und Bremer Fahrt, um rund ^n 
billiger als die Rotterdamer und Antwerpener Linie. 

Ein Dampfer mit 20 Knoten braucht von Liverpool nach 
New- York ebenso lange, wie ein Dampfer mit 23^2 Knoten von 
den deutschen Häfen. Während die »Deutschland« mit 23 ^2 Knoten 
in 6 Tagen nach New- York kommen kann, erreicht die »Ivernia« 
mit 1672 Knoten New- York in 7^/3 Tagen. 

Neben dieser Ersparnis an veränderlichen Kosten treten 
auch solche an unveränderlichen, da durch die kürzere Fahrt 
eine grössere Ausnützung des Schiffparkes ermöglicht wird. Also 
hinsichtlich des Selbstkostenpunktes stehen die englischen Linien 
im Verhältnis zur kontinentalen Schiffahrt erheblich günstiger. 

Wann reissen nun die englischen Schiffahrtsgesellschaften 
die kontinentale Passage an sich? 

Die festländische Auswanderung, soweit sie Hinterland der 
Nordseehäfen ist, hat, wenn sie sich in England einschifft, den 

^ Von Sandy Hook Leuchtschiff bis New- York Pier sind es noch 243/4 Seemeilen. 
Die Strecken von Havre sind: 3145 3246; 3 iio, 3205. Die Strecken von Cher- ^^ k 
bourg sind: 3073, 3182; 3046, 3139. (Tabelle aus den »Facts for travellers« *der 
International Navigation Company.) 

^ Die Personendampfer des Lloyd fahren indessen von Bremerhaven ab. 
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l.'berfalirtspreis nach dort zu bezahlen; derselbe ist erheblich ver- 
schieden gegenüber den einzelnen kontinentalen Häfen und je 
nach den englischen Ausschiffungshäfen. Die billigste Fahrt 
nach London von Hamburg aus kostet 20.45 ^- Ö^ 4^ bis 50 
Stunden), von Bremen (in 36 — 40 Stunden) 15 M., von Rotterdam 
11.20 M!. (in 18 bis 20 Stunden), von Antwerpen 16.40 M. (in 
16 Stunden). Hierbei ist stets die Beköstigimg nicht mit inbe- 
griffen. Diese billigsten Verbindungen sind indessen zugleich die 
lang-danerndsten und in jeder Beziehung dürftigsten. 

Griasgow, der Ausgangspunkt der Anchor- und Allan-Line 
scheidet trotz seiner kürzesten Route für die indirekte Beförde- 
rung wegen seiner grossen Entferntheit nahezu aus. Die Eisen- 
bahnpreise fallen sehr ins Gewicht. Durch Verabredungen mit 
den Eisenbahngesellschaften haben die dortigen Unternehmungen 
sich zwar reduzierte Fahrpreise verschafft, so dass von London 
nach. Glasgow von diesen Reedereien Billets III. Klasse zu 
25 Schilling zu erhalten sind; von London nach Liverpool in- 
dessen kostet die für Auswanderer ermässigte Fahrt 1272 Schilling, 
also die Hälfte von dem Fahrpreis nach Glasgow. Die South- 
amptoner Linie schliesst die Beförderung von London in ihren 
Schiffspreis ein. Auch für die Beförderung des Gepäcks auf der 
Eisenbahn sind Preisermässigungen für die Auswanderer erwirkt. 
Wenn wir die Kosten der indirekten Fahrt zusammenstellen, so 
ergibt sich: 



Fahrpreis 

Lebenshaltung i M. pro Tag . 
nach London — Southampton 
Fahrpreis: London — Liverpool . 
Lebenshaltung i M. pro Tag . 

nach Liverpool 36.25 30.80 26. — 31.20 

Mehrbetrag der Eisenbahnfahrt nach 

Glasgow gegenüber der Strecke 

London — Liverpool .... 12.80 12.80 12.80 12.80 



Von 


Von 


Von 


Von 


Hamburg 


Bremen 


Rotterdam 


Antwerpen 


M. 


M. 


M. 


M. 


20.45 


15. 


I 1.20 


16.40 


2, — 


2. — 


I. — 


I. — 


22.45 


i?. 


12.20^ 


17.40 


12.80 


12.80 


12.80 


12.80 


I. — 


I. — 


I. — 


I. — 



nach Glasgow 49-05 43-6o 38.80 44. — 

^ Bei Rotterdam ist noch in Anschlag zu bringen, dass nur der mit der 
Rotterdamer Gesellschaft Beförderte auf der holländischen Bahn von Emmerich und 
Oldenzaal nach Rotterdam Ermässigung erhält. 

* 

Schachner, das Tarifwesen etc. 9 
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Dabei sind die Tage gar nicht berücksichtigt, die infolg-e 
Wartens auf Abgang der Schiffe in Anfall kommen. 

Aus dieser Zusammenstellung können wir sehen, dass, wenn 
die englischen Zwischendeckspreise eine abträgliche Wirkung* auf 
die kontinentalen Auswanderungsbeförderungsunternehmen haben 
sollen, dieselben sich ganz wesentlich unter den deutschen Raten 
halten müssen. 

Mit Ausnahme der Rotterdamer Linie, die ja mit der South- 
amptoner identisch ist, ist der mindeste Abstand des englischen 
Zwischendecks, der zur indirekten Beförderung veranlassen kann 
17 Mark bei Southampton, 26 Mark bei Liverpool und bei Glasgow 
38.80 Mark, wobei keine Rücksicht auf die Lästigkeit und den 
Zeitverlust der indirekten Fahrt genommen ist. 

Wirtschaftlich unkluges Handeln wäre es bei geringerem 
Abstände von den deutschen Zwischendeckspreisen den Weg 
über England zu wählen. Sicherlich hat die stets wachsende 
Kenntnis von der Amerika-Reise auch bei den ungebildeten 
Heimatsmüden Österreichs und Russland die Neigung, die Müh- 
seligkeit der indirekten Fahrt auf sich zu nehmen, gemindert, 
die Leichtgläubigkeit gegenüber den gewissenlosen Agenten be- 
seitigt und im Zusammenhang mit dem Auswanderungsgesetze 
wesentlich dazu beigetragen, das in den letzten Jahren erhebliche 
Zurückgehen der indirekten Fahrt zu bewirken. 

Dass man einen Abstand von weniger als 30 Mark als 
ungefährlich für die kontinentale Passage betrachtet, geht wohl 
zur Genüge daraus hervor, dass, als im März 1887 mit den briti- 
schen Linien^ behufs Erhöhung ihres Zwischendeckspreises eine 
Abmachung zustande kam , dieselben ihre steerage nur auf 4 £ 
erhöhten, während man in den deutschen Häfen iio Mark zahlte. 
Ebenso waren die Winter- 1902/03-Fahrpreise ohne Gefahr für 
das Festland, indem sie rund 112 bis 117 Mark in minimo be- 
trugen, gegenüber 140 Mark auf dem Kontinent.^ 



^ Die International Navigation Company, welche die American-Line und Red 
Star-Line heute bildet, ging damals noch nicht von Southampton ab, sondern führte 
die Fahrten der 1866 gekauften Liverpooler Inman-Line von dort nach New- York fort. 

* Die Compagnie G6n6rale Transatiantique hat einen Zwischendeckpreis von 
175 fr. d. i. 142 Mark auf allen Schiffen. 
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Billigste Fahrt Teuerste Fahrt 

Hamburg- Amerika-Linie 140, — 170. — 

Xorddeutscher Lloyd 140. — 170. — 

Holland- Amerika-Linie 140. — — 

Red Star-Line 140. — — 

American-Line — Southampton . . . 112.20 122.40 

Cunard-Line 1^. ... 117.30 122.40 

White Star- Line/ ... 117.30 122.40 

Allan-Line 1 .... 112.20 — 

Anchor-Line j ^ .... 112.20 117.30 

Dieser erheblich niedrigere Stand der englischen Zwischen- 
deckspreise findet zu einem Teil seine Erklärung in den minderen 
Kosten, die für die Beförderung entstehen, dann aber in dem 
dort ungebunden wirkenden Konkurrenzmoment. Diese 5 eng- 
lischen Linien haben sich zu keinem Verband zu einigen ver- 
mocht und durch den Morgantrust sind sie vorerst in feindliche 
Gruppen geteilt. 

Weniger bedenklich liegen die Verhältnisse im Kajütsverkehr, 
hier hat der Morgantrust und das transatlantische Schiffsabkommen 
dahin geführt, höhere Raten für eine grössere Saison aufrecht 
zu halten.^ Abseits von dieser Vereinbarung steht als bedeutendste 
Reederei die Cunard-Line. Auf diesem Gebiete ist der amerikanische 
Verkehr das bedeutendste Moment; für diesen ist die grösst- 
möglichste Leistungsfähigkeit das einzige, was eine Bevorzugung 
bringt. Der Grossbetrieb der Paketfahrt und des Lloyd hat in- 
soferne noch eine besondere Anziehungskraft, als diese Reedereien 
mit ihren anderen Linien, sei es in die Tropen, sei es zum Besuche 
Norwegens und Schwedens, die Frequenz ihrer Schiffe steigern. 

Heute ist noch die deutsche Dampfschiffahrt allen Kon- 
kurrenten im Kajütsverkehr überlegen und selbst die englischen 
Häfen führen ihr viele Fahrgäste zu; ein Vorteil für sie wird 
stets der sein, dass die indirekte Fahrt allen denen, die nicht 
einen Aufenthalt in England beabsichtigen, unangenehm sein 
muss, und dieses Moment wird sich stets in seiner Bedeutung 
erhalten. 

Man kann wohl sagen, dass erst die Eisenbahnverbindung 
Englands mit dem Kontinent es wirklich konkurrenzfähig machen 

^ Vgl. Schachner 1. c. Seite 1 5 1 f . 

Q* 
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würde; jenes Projekt, so alt es ist, wird aber noch lange auf seine 
Ausführung harren. 

Das wahre Interesse aller Schiffahrtsgesellschaften spricht 
so sehr für ein gütliches Auseinandersetzen, dass auch in der 
Verwaltung der Cunard-Line, wo in der Brust der Direktoren 
neben dem patriotischen Gefühl auch das bedeutende englische 
Gefühl für möglichste Rentabilität des Unternehmens sitzt, man 
keine Lust haben wird, sich mit Konkurrenz in das eigene Fleisch 
zu schneiden. Die englische, irische und auf indirektem Wege 
herangezogene skandinavische Passage sind doch so bedeutend, 
dass ein Hinübergreifen auf den Kontinent nicht unerlässlich ist. 
Es wird sich wahrlich besser rentieren, den eigenen Markt höher 
belastet zu lassen, als mit niederen Preisen den Verkehr durch 
Zuzug vom Festland vielleicht etwas zu steigern, anderseits aber 
kolossale Einbussen durch die Preisherabsetzungen zu erfahren, 
von denen es zweifelhaft ist, ob man sie durch indirekte Beför- 
derungsmehrung wieder entsprechend hereinbringt. 

Die deutschen Gesellschaften haben jedenfalls auch dadurch, 
dass ihre Interessen in den verschiedensten Meeren und Welt- 
teilen stehen, eine weitaus günstigere Position, als die Cunard- 
Line. Erstere können Verluste auf der Nordamerika-Route auf 
anderem Wege wieder hereinbringen^ und ihre Schiffe aus der 
Amerika-Fahrt zurückziehen und auf andere Strecken senden; 
diese aber besitzt an transozeanischen Routen nur den Verkehr 
nach Nordamerika, von Liverpool nach New- York und Boston 
und seit Oktober 1903 vom Mittelmeer nach Boston und wird 
also die Wirkungen eines unterbietenden Wettbewerbes ungleich 
schwerer spüren. 



^ Die Baltimore-Fahrt des Norddeutschen Lloyd bietet ein Beispiel, wie eine 
Route plötzlich völlig unrentabel werden kann, da der Verkehr sich von ihr wendet. 

Infolge eines zwischen amerikanischen Eisenbahngesellschaften mit grosser Heftig- 
keit geführten Konkurrenzkampfes stellte sich im Jahre 1885 die Eisenbahnfahrt von 
New- York nach dem amerikanischen Inlande so ausserordentlich billig, dass das Publikum, 
das sonst über Baltimore reiste, es vorzog, seinen Weg über New- York zu nehmen. 

Nur durch anderweitige Verwendung der hier überflüssigen Schiffe konnte der 
Lloyd vor grossem Verluste bewahrt bleiben. 

Hätte der Lloyd nicht auch die New-York- Fahrt besessen, würde ihn jenes 
Ereignis empfindlichst getroffen haben, denn eine neuorganisierte Linie dorthin hätte 
sich nicht so schnell einleben können, um den abgelenkten Verkehr aufzufangen. 
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E^ Icönnen und werden noch erbitterte Konkurrenzkämpfe 
der schwersten Art kommen, aber in der Ferne winkt die Ver- 
ständignng-, das Hand in Hand gehen, und es wird dieser Tag 

eben so sicher kommen, wie er dem englischen Eisenbahnwesen 

erschienen ist. 



* 

r 



4. Subvention, 
a. Im allgemeinen. • 

"Was die Preisbildung anbetrifft, so kommen die Subventionen 
insofern in Betracht, als durch diese den Schiffahrtsgesellschaften 
von Staats wegen Zuschüsse gegeben werden, mit denen sie ihre 
Selbstkosten mindern, wodurch sich dann die Tarife niederer 
gestalten können. 

Wo Gegenleistungen von den Schiffahrtsgesellschaften gefor- 
dert werden, ist zu prüfen, in welchem Masse dadurch erhöhte 
Ausgaben entstehen, also die Subventionen zur Deckung der ge- 
mehrten Selbstkosten zu dienen haben und wie weit die vom 
Staate gewährten Zuschüsse einen Mehrbetrag hierüber bilden. 

Die Subvention, welche das Deutsche Reich für Dampfer- 
verbindung mit Asien, Australien und Ostafrika gewährt, haben 
einen ganz eigenartigen Charakter. Die Zwecke, die Deutsch- 
land mit seinen Subventionen verfolgte, sind verschiedenartige 
xind haben in der Entstehung dieser Gesetze sich verändert und 
verschoben. 

Die ersten Projekte zur Dampfervorlage wurden im Reichs- 
postamt schon Mitte der 70er Jahre ausgearbeitet^ Auf 
das Post- und Marineinteresse gestützt, zog die Vorlage 
im Jahre 1884 zum erstenmal in den Reichstag ein und kam da- 
mals nicht zur Erledigung. Ein Jahr darauf sprach man regie- 
ningsseits von diesen Beweggründen kaum mehr; das Postinteresse, 
das man auf 30 000 Mark taxierte, kam bei der Subventionssumme 
kaum in Betracht, zumal nach wie vor fremde Schiffe zur Post- 



^ Vgl. Rede des Staatssekretärs Stephan. Stenogr. Bericht des Reichstags 
I. Session 1884/85 Bd. m S. 1808. 
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beförderung herangezogen werden mussten; das Marineinteresse 
war ein noch geringerer Punkt.^ 

Den Kerngrund kündete Fürst Bismarck: »Die Dampfer- 
subventionen ebenso gut wie unsere Kolonialbestrebungen sind 
Hilfsmittel für die Entwicklung der deutschen Schiffahrt und des 
deutschen Exports; und die Erwerbung und Anlage von Kolonien 
ist ja auch nichts weiter als ein weiteres Hilfsmittel zur Entwick- 
lung der deutschen Reederei, der deutschen Schiffahrt, des deut- 
schen wirtschaftlichen Lebens«, und indem er sagte »ohne Dampfer- 
subvention habe ich keine Aussicht auf Kolonialpolitik«, wies 
er ausdrücklich darauf hin, dass die Dampfersubvention das 
primäre sei.^ Eben hatte Bismarck die Kolonialpolitik inauguriert, 
getragen von dem nationalen Gedanken, dass der deutsche Handel 
expandieren müsse; die Hebung des Anteils des deutschen Kauf- 
manns am Welthandel war das Programm, die Stützung des 
Kolonialwesens damit eng verbunden. Erzielt wurde aber die 
Annahme der Vorlage in der Tat durch ganz andere mitwirkende 
Momente; das koloniale Moment kostete der damals vorgeschla- 
genen Afrika-Dampfersubvention im Jahre 1885 ihre Bewilligung; 
erst 1889 wurde dieselbe in veränderter Gestalt akzeptiert. Aus 
nationalen und handelspolitischen Gründen traten die Konserva- 
tiven und Nationalliberalen für die Subvention ein: hatte man in 
anderen Staaten dem Handel so beigestanden, musste auch 
Deutschland auf diesem Gebiete seine Pflicht tun; aus dem Be- 
weggrund, Arbeitsgelegenheit für die Schiffswerften und die In- 
dustrie zu beschaffen, die gerade damals in sehr schlimmen Ver- 
hältnissen waren, was zu grossen Arbeiterentlassungen führte, 
interessierten sich die Sozialdemokraten dafür; auch lockte die 
angebliche prinzipielle Bedeutung der Vorlage in der Richtung 
einer vollständigen Verstaatlichung des Seeverkehrs. 

Die Dampferlinien sollten Pioniere des Handelsverkehrs 
sein und haben diese Funktion auch in erheblichem Grade erfüllt, 
so dass der Bestand dieser Routen den Volksvertretern not- 
wendigerweise aufrecht erhalten werden zu müssen schien, als 
im Jahre 1898 für Asien und Australien und im Jahre 1900 für 



^ Es wurde vonseiten der Regierung nur mehr auf die Betätigung der Beför- 
derung der Ablösungsmannschaften diu-ch die Dampferlinien grösserer Wert gelegt. 
(1. c. Band VI S. 810, 814, 816.) 

2 1. c. Band m S. 1798 u. 1823. 
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Afrika, zuir Erneuerung der Verträge dem Reichstag wieder Sub- 
ventionsg-esetze zugingen. 

^icYit notleidende Reedereien gaben den Anstoss zur Sub- 

■rontion, sondern die deutsche Schiffahrt hatte sich sogar stets 

sreg-en <ias Subventionsprinzip ablehnend verhalten,^ sondern 

llandelsinteressen veranlassten den Staat, mit derartigen Aner- 

bietung-en an die Handelsmarine heranzutreten, da die alten Sätze, 

^2ßs der »Handel der Flagge folgt« und »Verkehrsgelegenheit 

Verk.elxr schafft« in jenen Gebieten im Interesse des deutschen 

WÄX\d.els sich bewähren sollten. 2 

Haben die Staaten in den ersten Zeiten der Dampf schiff- 
iahTt.eT\ mit vollen Händen gespendet, ohne die Gegenleistung 
wertg-emäss einzuschätzen und mit Unterstützungen selbst nicht 
eingetialten, als sich die Rentabilität in der Europa — Nordamerika- 
Fahrt längst erwies, so handelt es sich bei den deutschen Sub- 
ventionen im Kerne nur um eine sehr bescheidene Aufmunterung, 
zur Herstellung von im Handelsinteresse notwendigen und diesem 
entsprechenden, von Privatunternehmern wegen der voraussicht- 
lichen Unrentabilität nicht in der gewünschten Weise betätigten 
Verbindungen Deutschlands mit Asien, Australien und Afrika. 
In den ersten Subventionsgesetzen von 1885 bzw. 1889 
wurden 4,4 bzw. 0,9 Millionen Mark gewährt. 

Die derzeitige Leistung des Staates ist für die Route Asien 
und Australien nebst Anschlusslinien 5 590000 Mark. An ersterer 
beteiligt sich die Hamburg- Amerika-Linie mit 74»^ während den 
übrigen Betrieb der Norddeutsche Lloyd hat. Der Vertrag des 
Reiches wurde aber nur mit letzterem geschlossen. Für die 
Hamburg - Afrika - Linie wird an die Deutsch - Ostafrika-Linie 
1350000 Mark gezahlt. 

Was für diese Subventionen vom Staate gefordert wurde, 
ist nun sehr bedeutend: durch Forderung gewisser regelmässiger 
Fahrten wurden ein grosser Schiffspark benötigt. Der Nord- 
deutsche Lloyd mehrte zwecks Übernahme der ostasiatischen und 

^ Im Jahre i88i haben sich die Reedereien ausdrücklich dagegen erklärt; 
Ballins neueste diesbezügliche Anschauungen sind in ihrer prinzipiellen Ablehnung 
der Subvention ebenfalls bekannt. 

^ Der Abgeordnete Bamberger pointierte das Handelsinteresse sogar so sehr, 
dass er Exportprämien den Vorzug zu geben erklärte. (1. c. III. Band S. 2027.) 

^ Nunmehr hat die Hamburg-Amerika-Linie auf die Beteiligung an der sub- 
ventionierten Linie nach Ostasien verzichtet. (Münch. Allg. Ztg. v. 30. Okt. u. 4. Nov. 1 903.) 
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australischen Linie seine Kapitalien um 15 Millionen Mark; die 
Ostafrika-Linie wurde mit einem Aktienkapital von 6000000 M. 
neu gegründet. Auf Grund der neuen Subventionsgesetze traten 
neue Kapitalerfordernisse heran, an ersteren in Höhe von 
20000000, an letztere in Höhe von 17000000 Mark. 

So mussten beide Unternehmungen ein mächtiges Kapital 
an die Durchführung ihrer Aufgaben wenden und sind mit deren 
Verzinsung und Amortisierung belastet. Alle neuen Schiffe 
müssen auf deutschen Werften und tunlichst unter Verwendung" 
deutschen Materials gebaut werden, wobei diese Schiffe zur 
höchsten Klasse beim germanischen Lloyd zu klassifizieren sind, 
und sie müssen den Bedingungen der Reichsmarine entsprechen, 
damit diese ihrer im Kriegsfall als Avisos und sonst sich bedienen 
kann.i 

In ihrer Konstruktion 2 und Einrichtung, namentiich in 
bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort müssen sie 
ein gewisses vertragsmässiges Minimum bieten, jedenfalls den 
Konkurrenzlinien ebenbürtig sein. Ingleichen ist eine gewisse 
Geschwindigkeit fixiert, die ohne Gegenleistung des Reichs zu 
steigern ist, falls Unternehmer ausländischer Postlinien die Fahr- 
geschwindigkeit ohne Erhöhung der vertragsmässigen Gegen- 
leistung steigern. 

Grössere Instandsetzungen der Dampfer müssen auf deutschen 
Werften zur Ausführung gelangen. 

Der Kohlenbedarf ist, soweit seine Einnahme in deutschen, 
belgischen oder niederländischen Häfen erfolgt , ausschliesslich 
durch deutsches Produkt zu decken. Auch der Proviant hat 
möglichst aus deutschen Produkten zu bestehen.^ 



^ Im Fall der Mobilmachung der Marine kann der Reichskanzler die Dampfer 
jederzeit gegen Erstattung des vollen Wertes ankaufen oder gegen Vergütung in 
Anspruch nehmen, während hingegen Verkauf oder mietweise Überlassung der Dampfer 
an eine fremde Macht an die Genehmigung des Reichskanzlers geknüpft ist. 

* So hat sich die Regierung z. B. gegenüber der Afrika-Linie die Forderang 
des Baues von Doppelschraubendampfer vorbehalten. 

' Die Ostafrika-Linie hat ganz Bedeutendes an deutschen Kohlen und Proviant 
bezogen (Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags. 10. Legislatur- 
periode, I. Session; 6. Anlageband Seite 4294). (Fortsetzung nächste Seite.) 
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Lies darf farbige Schiffsmannschaft auf der australischen 

Tauptlinie in der Regel nicht, auf der ostasiatischen Hauptlinie 

..*oer Ti\xr -ftir den Dienst in den Maschinen- und Kesselräumen 

•nsoweit: ^'^^rwendet werden, als die Verwendung europäischer 

?.Iannsc\\aft aus gesundheitlichen Rücksichten untunlich ist. 



^el3on diese Ansprüche an den Betrieb treten nun noch 
direkte Leistungen. Die Postbefördenmg, Stellung des nötigen 
T^a\iitv& ftir Post und Postbeamte, sowie dessen Verpflegung sind 
unentg-eltlich zu betätigen. 

IDeiatschen, in dienstlicher Eigenschaft auf Reisen begriffenen 
^^Äasxvten, den Ablösungsmannschaften der Marine sind 20% Er- 
mässigung zu gewähren und gleich grosse Ermässigung besteht 
hir YTa.chtgxit, das von dem Reiche zu Zwecken der Marine zur 
Beförderung gegeben wird. 

Zu alledem tritt noch hinzu, dass der Reichskanzler die 
\ÄS>dwirtschaftlichen Produkte, welche mit solchen der deutschen 
Landwirtschaft konkurrieren, von der Einfuhr durch die subventio- 
nierten Dampfer nach deutschen, belgischen und holländischen 
Häfen jederzeit ausschliessen kann; dies wurde für die australische 
und asiatische Linie durch Gesetz, für die Afrika-Linie durch 
Resolution bedungen. Im Frühjahr 1900 hat der Reichskanzler 
beim Lloyd zum ersten Male hiervon Gebrauch gemacht. Die 
Festsetzung der Fracht- wie Personentarife im Einvernehmen mit 

1897 1898 

Kohlen deutschen Ursprungs . 257 490 M. 321 554 M. 

Proviant deutschen Ursprungs . 490 970 » 528487 » 

darunter : 

für Fleisch und Fleischwaren 134024 » 168 613 » 

Mehl und Brot 70 207 » 82 741 » 

Gemüse und Kartoffel 79 808 » 82 143 v 

Butter und Eier 22 553 » 22 343 > 

Bier 120 138 » 116 219 » 



Der Norddeutsche Lloyd hat im Durchschnitt der 3 Jahre 1893 bis 1895 für 
456017 Mark deutsche Kohlen auf den Reichslinien verwendet; an deutschem Proviant 
verbrauchte er auf der Reichslinie im Jahre 1896 für 537 989 Mark, darunter sind 
* - hervorzuheben: Fleisch und Fleischwaren für 109 242 Mark, Gemüse und Kartoffel 
129 901 Mark, Milch und Butter 103 494 Mark, Bier 137 369 Mark. (Stenogr. Bericht 
über die Verhandlimgen des Reichstags. 9. Legislaturperiode, 5. Session. II. Anlage- 
band Seite 1080, Aktenstück 103.) 
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dem Reichskanzler ist als weitere bedeutende Einengung zu er- 
achten.^ 

In der ostasiatischen und australischen Fahrt ist ferner ein 
Überschuss über die Selbstkosten, soweit er 5% übersteigt, mit 
dem Reich zu teilen. 2 

Auch in der afrikanischen Fahrt sind dem Reingewinn 
Grenzen gezogen. Nach Vornahme gewisser Abschreibungen ^ 
und nachdem ein Überschuss von 6% erzielt ist, kann der Reichs- 
kanzler von dem Unternehmer weitere oder erhöhte Leistungen 
zur Durchführung der Vertragszwecke, namentlich durch Steige- 
rung der Geschwindigkeit verlangen — Mehrung derselben auf 
der Hauptlinie um i Knoten — , soferne nicht in den 3 letzten 
Jahren der Überschuss durchschnittlich weniger als jährlich b^jo 
vom Buchwerte der Schiffe betragen hat. 



^ Ein spezieller einschlägiger Fall ist der, dass der Norddeutsche Lloyd nur 
die Berechtigung hat, einen Rabatt bis zu 200/0 von seinen fixierten Passagepreisen 
zu gewähren, um diese mit den Passagepreisen ausländischer Konkurrenzlinien konkurrenz- 
fähiger zu halten; dabei darf er bei diesem Rabatt niemals ausländische Passagiere 
vor den inländischen bevorzugen. 

- Dieser Überschuss ist nach Beginn und Umfang genau festgestellt. 

Den Einnahmen sind als Ausgaben gegenüberzustellen: (Stenogr. Bericht über 
die Verhandlungen des Reichstags. 9. Legislaturperiode, V. Session 1897/98; Anlage- 
band II, Seite 1498.) 

1. Die laufenden Betriebs- und Unterhaltungskosten. 

2. Ein entsprechender Anteil an den Generalimkosten des Betriebes des Nord- 
deutschen Lloyd. 

3. 40/0 Versicherungsprämie von dem Buchwert der Schiffe. 

4. 50/0 Abschreibung vom Anschaffungswert der Schiffe und 200/0 Abschreibung 
vom Anschaffungswert der Ausrüstung der Schiffe. 

5. 50/0 von dem nach Vornahme der Abschreibungen verbleibenden Überschuss 
für den gesetzlichen Reservefonds des Norddeutschen Lloyd, solange dieser 
Fonds die statutenmässig vorgeschriebene Höhe nicht erreicht hat. 

6. 1^2^/0 von dem Anschaffungswert der Schiffe für den Erneuerungsfonds 
des Norddeutscheu Lloyd. 

Der darnach sich ergebende Überschuss verbleibt bis zur Höhe von 50/0 des 
Buchwerts der Schiffe dem Unternehmer; bei etwaigem Mehrbetrage wird zwischen 
Gesellschaft und Reich geteilt, insoweit nicht in beiden voraufgegangenen Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Überschuss weniger als jährlich 5^/0 vom Buchwert der 
Schiffe betragen hat. 

* An Abschreibungen sind hierbei zugelassen: einschliesslich etwaiger Über- 
weisungen an ein Reparaturkonto oder einen Emeuerungsfonds nicht mehr als 70/0 
vom Anschaffungswerte der Schiffe und, soweit eine Selbstversicherung stattfindet, als 
Versicherungsprämie nicht mehr als 50/0 vom Buchwert der Schiffe. 
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Diese sclx^-eren Lasten ^ führen dazu, dass die subventionierten 
Linien zu Iceiner besonders billigen Beförderung von Personen, 
\ie Fracht imstande sind, somit aber in der Konkurrez mit frem- 
ien Linien durch die Subvention keine erheblichen Vorteile er- 
hielten. 

Das ^Reich hat also im Interesse seiner Industrie, ^ im Interesse 
seines Handels, seiner Marine und seiner Post bedeutende 
X'ertrag-sbedingungen gestellt, es hat zudem anderseits die Be- 
wegungsfreiheit im Interesse der Landwirtschaft gehemmt, die 
^^anze Tarifpolitik der subventionierten Linien in Abhängigkeit 



* Der Chef des englischen Marineamtes Walter J. Howell erklärte vor dem 
Komitee für Dampfschiffsubsidien : The German conditions as to subsidies are very 
oYÄTOus. Xhe ships are practically handed over to the Government, and I do not 
ihink a British shipowner would agree to such conditions in accepting any subsidy. 
Report on Steamship Subsidies. London 1902. Frage 2721. 

^ Laut Artikel 10 des Vertrages vom 3. /4. Juli 1885, wonach alle in die Linie 

umzustellenden neuen Dampfer auf deutschen Werften gebaut sein müssen, liess der 

Lloyd für die Reichspostdampf erlinie bis 1898 13 Schiffe von zusammen 83 102 

Bruttoregistertonnen für 39 575 000 Mark bauen; 9 448 787 Mark flössen den Werften 

für Umbauten von Reichspostdampfern zu. 

Neben den Bauten der Kriegsmarine hat der Bau der Reichspostdampfer den 
Anstoss zu der gewaltigen Hebung der Schiffsbauindustrie gegeben, indem sich nun- 
mehr auch die nicht subventionierten Reedereien vom Auslände abwandten. Von den 
1885/98 erteilten Bauaufträgen des Lloyd von im ganzen 137 Millionen Mark, entfielen 
95 Millionen auf deutsche, nur 42 Millionen auf englische Reedereien; 'in der ersten 
Hälfte dieser Periode mit 67 Millionen Bauaufwendung trafen noch 36 Millionen auf 
englische Werften, in der zweiten Hälfte von 70 Millionen nur mehr 6 Millionen 
auf jene. 

Auch die Hamburg - Amerika - Linie hat seit 1887 Zutrauen zu der deutschen 
Schiffsbaukunst gefasst und den »Vulkan« mit Aufträgen versehen. (1. c. Akten- 
stück 103 Seite 1080.) 

Die Ostafrika-Linie hat von 1890 — 1898 für 9 Schiffe mit 25 603 Register- 
brattotonnen 11 Millionen Mark aufgewendet imd 2 in Deutschland gebaute Schiffe 
von 4 169 Registerbruttotonnen für i 185 000 Mark erworben. (1. c. Aktenstück 702 
Seite 4294.) 

Die neuen Subventionsvertr^e erheischten für den Lloyd 4 neue Schiffe im 
Wert von 16 Millionen Mark, da bei Neubauten die Minimalgrösse auf 6000 Register- 
tonnen festgestellt wurde, bei der Afrika-Linie 5 neue 5000 Registertonnen grosse 
Dampfer, jeden zu 2^/2 Millionen Mark und 4 neue 2400 Registertonnen fassende, 
also mittelgrosse Dampfer, für die Zwischenlinien zu je 1,3 Millionen Mark. 
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gebracht und überdies sich einen Gewinnanteil bei der asiatisch- 
australischen Fahrt gesichert. 

Bis zum Jahre 1897 zog das Reichspostdampferunternehmen 
dem Lloyd eine Einbusse von 5 258 563 Mark zu.^ Die Ostafrika- 
Lihie arbeitete gleichfalls mit Verlust, der die Zusammenlegung- des 
Aktienkapitals von 6 Millionen auf 5 Millionen veranlasste.^ 



^ Anlage VI zum Aktenstück No. 103. 

Gesetzentwurf betr. Postdampfschiff- 
verbindung. 
Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstages, 9. Legislaturperiode, 
V. Session 1897/98. II. Anlageband Seite 11 72. 









Verlust 








Ausgaben 


Einnahmen 


ohne Rjeichs- 
beihilfe 


Verlust 


Gewinn 




M. 


M. 


M. 


M. 


M. 


1886 


3742313-95 


2 141 274.15 


I 601 039.80 


I 029 327.60 




1887 


12 823 864.95 


7 035 830-75 


5 788 034.20 


I 388 034.20 




1888 


12695 928.45 


7920574-35 


4775354-10 


419907.70 




1889 


14020 802.60 


9 066 269.85 


4954532.75 


571 663.15 




1890 


14 963 021.60 


8 635 099.25 


6327 922.35 


I 937 604.75 




I89I 


14268 294.10 


8 548 293.55 


5 720000.55 


I 329682.95 




1892 


12 616 528.65 


7 168 470.65 


5 448 058.00 


I 057 740.40 




1893 


12 269 697. — 


8076618.10 


4 203 078.90 


47 5"-35 




1894 


13296 110.55 


9 426 502.50 


3 869 608.05 




220391.95 


1895 


15477441-25 


II 841 743.15 


3 635 698.10 




454301.90 


T896 


15592349-75 


12350564.30 


3 241 785-45 




848 214.55 


1886— 












T896 


141 776352-85 


92 211 240.60 


49565 112.25 


6 781 472.10 


I 522 908.40 




5 258 563-70 





Die Subvention von 4 400 000 Mark kürzte sich wegen Verringerung der 
Verpflichtungen (Aufgabe einer Seitenlinie) auf 4 090 000 Mark ab 10. April 1893. 
Kleinere Abweichungen beruhen auf untergeordneten Vertragspimkten. 

* Dem gesamten bis 1899 verteilten Dividendenbetrage von 900000 Mark 
stand ein Kapitalverlust von i 000 000 Mark gegenüber. 

Anlage VII zu dem Aktenstück No. 702. 

Gesetz betr. Postdampfschiffverbindungen 
mit Afrika. 
Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstages, 10. Legislaturperiode, 
I. Session 1898/ 1900. VI. Anlageband Seite 4414* (Fortsetzung nächste Seite.) 
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Jahre 1898 bezw. igoo hatte deshalb und in Rücksicht 
:..if die durch Erweiterung der Verpflichtungen erwachsenden 
Mehrkosten eine Erhöhung der Reichsbeihilfe um i 500 000 Mark 
>iirw, 450000 Mark stattgefunden, immer aber bleibt diese Sub- 

*. ention noch erheblich hinter jener der anderen Linien auf den 

;^leicheii Tracen. 

Während der Lloyd bei Zugrundelegung der Jahresleistung 
v^n 645 164 Seemeilen auf der Strecke Bremerhaven — Shanghai — 
Yokohama 5.30 Mark für die Seemeile bekommt, gewährt die 
f neflische Regierung der Peninsular and Oriental Steam Navigation 
Company 5.87 Mark, die französische Regierung der Compagnie 
des Messageries maritimes 8.30 Mark, die japanische der Nippon 
Yusen Kaisha 8 Mark pro Seemeile. Deutschland gewährt für 
die" ostasiatische Linie absolut 3420 000 Mark, England 5 Millionen 
Mark, Frankreich 4868026 Mark, Japan 5500000 Mark; bei den 
letzteren beiden kommen noch anderweitige Staatsunterstützungen 
in Betracht. Dabei ist zu beachten, dass der Norddeutsche Lloyd 
tatsächlich ein Handelspionier ist, der erst Verkehr sich schaffen 
und erwerben muss, während jene, abgesehen von der bedeutend 
höher subventionierten japanischen Linie, in ausgefahrenen Ge- 
leisen sich bewegen, Heimatland mit bedeutendem Kolonialbesitz 









Verlust 








Ausgaben 


Einnahmen 


ohne Reichs- 
beihilfe 


Verlust 


Gewinn 




M. 


M. 


M. 


M. 


M. 


1890/91* 


3 036 567 


I 886 830 


I 169737 


367 935 




1882 


3 648 240 


I 906 300 


I 741 940 


841 940 




1893 


3215949 


2659724 


556225 




343 775 


1894 


3 924 131 


2 971 820 


952311 


52311 




1895 


4 199 048 


3796574 


402 474 




497 526 


1896 


50" 715 


4 622 707 


399 008 




510992 


1897 


6397982 


5 761 063 


636919 




263 081 


1898 


6 953 442 


6 203 382 


750060 




149940 


1890-1898 


36387074 


29 788 400 


6598674 


I 262 186 


I 765314 






503 128 



* Für diese Zeit betrug die Reichsbeihilfe nur 80 1 802 Mark, vom nächsten 
Jahre an 900 000 Mark. 
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verbinden und dadurch allein schon bedeutenden Personen- und 
Frachtverkehr gesichert haben. ^ 

Ebenso verhält es sich mit Afrika: Frankreich gibt für die 
Dampferverbindung mit den ostafrikanischen Küstenplätzen und 
mit Madagaskar i 539712 Mark jährlich, was bei einer jährlichen 
Gesamtleistung von 288696 Seemeilen 5,33 Mark für die Seemeile 
beträgt; England gibt einschliesslich der Kapkolonie für die 
Dampferverbindung zwischen Aden und Sansibar 183600 Mark, 
was bei einer jährlichen Gesamtleistung von 47320 Seemeilen 
3,88 Mark für die Seemeile heisst; für die Dampferverbindung- 
des Mutterlandes mit dem Kap werden 2754000 Mark oder bei 
621 712 Seemeilenleistung 4,43 Mark für die Seemeile gegeben, 
dem gegenüber beträgt die Beihilfe des deutschen Reiches nur 
2,09 Mark für die Seemeile bei einer Leistung von 644436 See- 
meilen. (Stenogr. Bericht zu den Verhandlungen des deutschen 
Reichtags 10. Legislaturperiode, i. Session 6. Anlageband.) Die 
Zahlen der anderen Länder vereinen sogenannte Postrouten- 
subventionen und direkte Postvergütungen in sich; die deutsche 
Ostafrikalinie bekommt für letzteres keine weitere Entschädigung 
mehr. 

Während wir in Deutschland diese einzige Form von Sub- 
vention besitzen, die in sich obendrein die Unterstützung der 
Schiffbauindustrie enthält, tritt neben obige Summen Frankreichs 
noch die der Schiffbau- und Schiffahrtsprämien. 

Sollte in wünschenswerter Bälde und in der der Entwicklung 
des deutschen Handels entsprechenden Ausdehnung und Schnellig- 
keit ein deutscher Verkehrsweg nach Ostasien, Australien und 
Afrika erzielt werden, so blieb kein anderer Weg übrig als von 
Reichswegen einzugreifen, da die bestehenden deutschen Linien 
in diesen Beziehungen nicht das Gewünschte leisteten. Subven- 
tionen aus Handelsrücksichten und mit dem grossen Lastenregister 
wie es die deutschen Verträge enthalten, haben ihre Berechtigung, 
sie führen zu keiner ungesunden Entwicklung der Reederei. 



^ Der Passage- und Frachtverkehr Kiautschous steht in gar keinem Verhältnis 
mit dem der englischen und französischen Kolonialhäfen: i 

Asiatische Besitzungen Grossbritanniens: 5327000 qkm, 296670000 Bewohner. '' 

» » Frankreichs: 705000 » 16 639 000 » 

» » Deutschlands: 515 » 84000 » 
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In die Gruppe gegenleistungsloser Subvention fällt nun 
auch die Unterstützung der Cunard-Line durch die englische 
Regierung. Die Veranlassung zu dieser Subventionierung bot die 
Einverleibung der grössten englischen Dampferlinien in den 
Morgantrust. Dieses Privatunternehmen, welches Schiffahrtsg-e- 
sellschaften mehrerer Nationen, die in der Europa — Nordamerika- 
Fahrt sich betätigen, zum gemeinsamen Handeln vereinigte, strebt 
die Beseitigung des Konkurrenzmoments an, um besonders auf 
dem Frachtmarkte seinen Mitgliedern rentableren Betrieb zu 
sichern. Die Vorteile, die solches Zusammengehen eröffnet, hat 
eine Reihe grosser englischer Linien völlig in dem Trust auf- 
gehen lassen, während die deutschen Gesellschaften unter Wahrung 
ihrer Nationalität und nationalen Leitung nur Anschluss suchten 
und fanden. 

Dafür nun, dass die Cunard-Line nicht dem amerikanischen 
Trust beitritt, ferner dass die Verwaltung nicht in die Hände 
von Ausländern, gleichviel welcher Nationalität, übergehe, wurde 
eine jährliche Subvention von 150000 £ gewährt.^ 

Überdies werden die Kosten für 2 Schnelldampfer zu einem 
Zinsfuss von nur 2^/^ ^/o vorgeschossen. Die einzige Auflage ist, 
dass die Cunard-Line im Krieg oder sonstigen Bedarfsfalle dem 
Staat ihre Schiffe gegen Vergütung verchartert oder käuflich 
überlässt. Hatte England bisher an 7 Linien (Cunard, White 
Star, Peninsular and Oriental, Orient, Royal Mail, Canadian 
Pacific und Pacific Steam Navigation Company) für die Zurver- 
fügungstellung von 18 Schiffen in Kriegszeiten 103 700 ;f gezahlt 
— eine Prämie, die weder Deutschland noch Frankreich kennt 
und der der Charakter einer reinen Subvention zuzusprechen 
ist — so bekommt jetzt für dieses Versprechen die Cunard-Line 
allein 150000 £.^ Dabei ist zu beachten, dass die Cunard-Line 



^ In der Generalversammlung der Aktionäre der Cunard-Line vom 29. Juli 1903 
wurde beschlossen, dass die Statuten in der von der Regierung gewünschten Weise 
abgeändert werden, wonach kein Ausländer Verwaltungsratsmitglied oder oberster 
Beamter der Gesellschaft sein darf und Aktien der Gesellschaft nicht an Ausländer 
abgegeben werden dürfen. 

^ Bislang bekam sie für die Beanspruchung von 5 Schiffen 28 000 £. — Die 
Subventionen für Zwecke der Admiralität an die nunmehrigen Trustlinien blieben 
daneben bei Bestand. 



^. ^ 
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im 3,tlaL.Titischen Dienste^ inklusive der im Bau befindlichen »Car- 
p^*.tlxisL <KL nur 10 Schiffe besitzt, von denen 3 über 18 Jahre alt 
sind, ^ines hiervon 20 Jahre. 

"Durch diese Subvention tritt in die Europa - Nordamerika- 
Fa.l:xirt Staatskonkurrenz in bedeutendem Umfange ein. 

Die Cunard-Line besitzt ein ^Aktienkapital von i 600 000 £ ; 
w'^Tixi hierzu noch die Kapitalaufnahmen für die beiden vertrags- 
ma-^sig zu bauenden 25 Knoten schnellen Dampfer treten, die 
SLixf I 600 000 £ zu stehen kommen werden , so erwächst ein 
AJlcLiienkapital von 3 200 000 ;f, für dessen Verzinsung die Sub- 
^v^Tition verwandt eine Dividende von 4,69 % bedeutet. Der für 
^^erzinsung und Amortisation des Anlagekapitals erforderliche 
I^etrag (siehe S. 58) ist dadurch fast gedeckt, er ist also von Staats- 
A^regen übernommen. Die Fahrten ihrer kombinierten Dampfer 
IcLOSten ihr, da durch die Subvention die Zins- und Tilgungsquote 
des Kapitals wegfällt, um rund 78» die ihrer Schnelldampfer um 
mind ^5 weniger. Sie wird also auf Grund der Subvention in 
der einfachen Fahrt ihre Konkurrenten um ^s» '^^ ^i^r Schnell- 
fahrt 2 um ^/s in der Rate unterbieten können, ohne an Netto- 
einnahme zu verlieren. 



* Der kleinste der Ozeandampfer, die »Sylyania«, hat 5 598 Bruttoregistertonne» 
der grosste, »Lucania«, 12952 Bruttoregistertonnen, die 8 Dampfer im Mittelmeerdienst 
sind kleine Boote mit i 600 bis 3 230 Tonnen. Wenn anlässlich der Afrikasubventions- 
debatte von Seiten des Marineamtes und ebenso vor dem englischen Subventionskomitee 
durch Admiral Lord Beresford (Report London 1902 Seite 203) betont wurde, dass 
im Kriegsfalle nur Schiffe der Handelsmarine mit einer Fahrgeschwindigkeit von 
mindestens 20 Knoten Wert hätten, so könnte die Cunard-Line der Regierung derzeit 
nur mit 2 Dampfern dienen. 

* Die 25 Knoten-Dampfer werden freilich ganz andere Selbstkosten verursachen, 
als oben bei der »Deutschland« angegeben wurden. Ballin äusserte sogar, dass sie durch 
den ungeheueren Aufwand für Kohlen sich als Danaergeschenk erweisen könnten. 
Der Generaldirektor des Vulkan bezweifelte sogar deren Entstehen: »Die Erzielung 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 25 Knoten per Stunde würde Maschinen von 
74 000 Pferdekräften erfordern und nur solche von etwa 100 000 Pferdekräften könnten 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 26 Knoten per Stunde erzeugen. Die Kosten 
des Baues und des Betriebes eines solchen Schiffes wären jedoch so ungeheuere, 
ebenso, wie es die Dimensionen sein müssten, dass sich die Konstruktion eines solchen 

^ * Schiffstypus von selbst verbietet. Es heisst zwar, dass die Cunard-Gesellschaft Ozean- 
dampfer von 25 Knoten Fahrgeschwindigkeit zu bauen beabsichtige, das Projekt hat 
jedoch noch keine sonderlichen Fortschritte gemacht und ich zweifle, dass es zur Aus- 
führung kommen wird«. 

Schachner, das Tarifwesen etc. 10 



\ 



1^6 Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

Trotzdem darf die Gefahr, die von dieser Gesellschaft droht, 
nicht zu hoch eingeschätzt werden. Vorerst wird ein Konkurrenz- 
kampf ihr selbst grössere Wunden schlagen, als den deutschen 
Linien. Bei einer Kampfrate von 2 £, wie sie die Konkurrenzkämpfe 
schon brachten, arbeitet aber auch eine Cunard-Line trotz ihrer Sub- 
vention mit bedeutendem Verluste. Die kontinentalen Reedereien 
verlieren aber durch solches Unterbieten ihren Markt nicht völlig- 
an England, wie die Zeiten der Konkurrenzpreise bewiesen haben. 
Es besteht demnach keine zwingende Veranlassung, dem Vorgehen 
der englischen Regierung auf deutscher Seite zu folgen. 

Jene Subvention, durch die nun »Grossbritannien« mit kontinen- 
talen Privatunternehmungen in Wettbewerb tritt, ist nicht so 
gross, dass am Kontinent »das deutsche Reich« als Konkurrent 
aufzutreten hat, um durch Subvention den Rücken der deutschen 
Gesellschaften zu stärken. 

Der Bericht des Ausschusses für die Dampfersubventionen, 
der im Dezember 1902 an das englische Unterhaus gelangte, hebt 
hervor, dass die geschäftliche Gewandtheit und der Fleiss die 
grösseren Faktoren seien und dass diese auch die jüngste Ent- 
wicklung der Seeschiffahrt und des Handels in Deutschland 
herbeigeführt hätten. ^ 

Das Mittel, wodurch Privatgesellschaften gegen staatliche 
Subventionen ankämpfen können, ist die Errichtung von Kartellen 
und- Ringen und nicht mit Unrecht weist jener Bericht darauf hin, 
dass solche Bestrebungen dadurch nur gefördert werden müssen. 

Es steht ausser allem Zweifel, dass Privatunternehmungen 
auf Gebieten, wo sie selbständig tätig sein können und ihre 
Lebensfähigkeit ausser Zweifel steht, wie in der Europa- Amerika- 
Fahrt, völlig zu Unrecht subventioniert werden. 

Durch Subventionen werden vielfach nur die Leistungsein- 
heiten erhöht und auf die Produktionseinheiten wird weniger Bedacht 
genommen ,2 wie schon bei den ersten Verhandlungen über die 
deutsche Subvention gesagt wurde, dass die Seemeilensätze 



^ Vgl. auch Report on Steamship Subsidies 1901. Frage 683, 1030, 3581,4048. 

2 Eine bekannte Tatsache ist, dass die hoch subventionierte französische Segel- 
schiffahrt dazu führte, dass die Schiffe weite Strecken in Ballast fuhren, da durch die 
Tonnen- und Meilenprämien allein eine anständige Verzinsung gesichert war. 

(Report on Steamship Subsidies 1901. Frage 361, 2856 ff. Report 1902 
Seite XIX f.) 
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IFrankreichs nur eine unwirtschaftliche Viel-, Weit- und Leer- 
fahrerei veranlasse. Die nicht subventionierte Unternehmung 
strebt aber darnach, die Produktionseinheit der Leistungseinheit 
zu nähern und deshalb ist nur sie wirtschaftlich gerechtfertigt; 
denn eine Produktion wird eben nur durch den Verkehr von 
Passage und Güter erzielt Dadurch, dass man mächtige Flotten 
schafft, für die keine Verwendung besteht, handelt man unwirt- 
schaftlich. 

Wenn wir Kartelle und Subventionen vergleichend betrachten, 
so müssen wir in ersteren die kraftvollen Gebilde der bedrängten 
Privattätigkeit sehen, in Subventionen die künstliche Ernährung 
von Unternehmungen, die keine eigene Existenzfähigkeit haben 
oder das Selbstvertrauen durch jahrzehntelange Unterstützungen (wie 
der Österreich-ungarische Lloyd und die französischen Reedereien) 
verloren haben. Bei Kartellen reüssieren die besten Unter- 
nehmungen; bei Subventionen schleppen oft verfaulte Existenzen 
ihr Dasein fort. In den Kartellen verkörpert sich ein wirtschaft- 
liches Prinzip, das Prinzip des grösstmöglichsten Gewinnerzielens 
bei möglichst wenigen Ausgaben. Von diesem Gesichtspunkt 
aus ist dem Morgantrust eine gute Wirksamkeit zu wünschen, 
auf dass er die deutschen Gesellschaften stärke in dem Kampfe 
gegen die Staatskonkurrenz. 

Das Konkurrenzprinzip hat im Verkehrswesen meist Bank- 
rott gemacht und auch die Staatskonkurrenz, mag sie auch vielleicht 
in den nächsten Jahren allenthalben emporwachsen, wird und 
muss in Verständigung endigen. 

Die durch Subventionen schwerbelasteten Staaten werden 
selbst wieder den natürlichen Zustand herbeiführen durch Ab- 
schaffung der »Staats«konkurrenz, vielleicht werden sie auch da- 
I zu gezwungen, indem von anderen Staaten Repressivmassregeln 

gegen den Verkehr subventionierter Dampfer ergriffen werden; 
dass die Privatunternehmung mit der Privatkonkurrenz fertig 
wird, ist ihre Aufgabe, gleichzeitig aber auch der Preis ihrer 
Tüchtigkeit und Leistungsfähigkeit, mit der Staatskonkurrenz, die 
^^ auf Millionen Steuerzahler sich aufbaut, kann sie aber auf die 

/ Dauer nicht in Wettbewerb treten. Die Schultern dieser sind 

aber auch keine Basis für eine gesunde Entwicklung des Schiff- 
fahrtswesens. 

10* 



148 Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

b. Subvention und Grossbetrieb — Subvention und Tarife. 

Bei Subventionierung von Schiffahrtsgesellschaften zur 
Funktion als Handelspioniere bedingen schon die Grundlagen 
der hierfür notwendigen Verkehrsbetätigung, wie Herstellung- 
erstklassiger Schiffe und in möglichst kurzen Zwischenräumen 
abgehender regelmässiger Betrieb, die Existenz eines grosskapita- 
listischen Unternehmens. 

Meist wurden durch die Subventionsbeiträge bestehende 
Gesellschaften veranlasst, ihren Betrieb auszudehnen. In der Ost- 
afrika-Gesellschaft sehen wir zwar ein eigens zu dem Zwecke 
der Betreibung der Subventionslinie geschaffenes Aktienunter- 
nehmen entstehen, aber ihre Väter waren nicht etwa binnen- 
ländische Spekulanten oder Börsianer, sondern die bekannten 
Hamburger Namen Wörmann und Bohlen stehen unter dem 
Vertrag mit der Reichsregierung, der erstere der bedeutendste 
Privatreeder Deutschlands, der zweite einer der bedeutendsten 
Makler. Diese Namen boten der Regierung genügend Bürgschaft 
für die Schaffung eines leistungsfähigen Unternehmens. Im 
Grunde genommen war die Ostafrika-Gesellschaft doch nur ein 
Tochterunternehmen bereits bestehenden Schiffahrtsgrossbetriebes. 

Bei der Submission der Subventionslinien ist natürlich der 
Grossbetrieb im Vorteil, er kann die günstigsten Bedingungen 
stellen, da er am billigsten arbeitet. 

In dem Vertragsabschluss mit dem Lloyd konnte sich die 
Reichsregierung günstigere Bedingungen sichern, als in dem mit 
der Ostafrika-Linie. Von selten der Regierung wurde bei der 
afrikanischen Subvention ausdrücklich darauf hingewiesen: Man 
müsse bedenken, dass die wirtschaftlichen Verhältnisse der beiden 
Reedereien verschieden seien, dort ein mächtiges Weltuntemehmen, 
hier die verhältnismässig kleine deutsche Ostafrika-Linie. Wäh- 
rend man bei jenem einen Gewinnanteil sich sichern konnte, 
würde es für den kleineren Unternehmer der ostafrikanischen 
Linie hart sein, wenn man ihm einen Mehrgewinn in einzelnen 
guten Jahren nicht unverkürzt zum Ausgleich von Ausfällen 
früherer Jahre überlassen wolle, sobald diese letzteren einige Zeit 
zurückliegen. So sei gerade mit Rücksicht auf die Verluste bis 
zum Jahre 1894, die eine Abschreibung vom Aktienkapital in 
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rlöhe von i Million Mark zur Folge hatten, der Ostafrika-Linie 
An unverkürzter Bezug vom Billigkeitsstandpunkte aus wohl zu 
^rönnen. ^ 

Als von Seiten des Parlaments in Hinsicht auf die günstigere 
\rt des Vertrages nur eine 10 jährige Dauer eintreten zu lassen 
angeregt wurde, wies die Regierung noch weiter darauf hin, 
dass es für ein kleineres Unternehmen, wie die Ostafrika-Linie 
nicht so leicht sei, die durch den neuen Vertrag erforderlichen 
bedeutenden Mittel flüssig zu machen, wie dies beim Lloyd der 
Fall sei, und dass der Afrika-Linie notwendigerweise durch eine 
längere Vertragszeit eine ausreichende Sicherheit gegeben wer- 
den müsse.^ 

Grossbetriebe oder derartige gesicherte Unternehmen, wie 
die Ostafrika-Linie, bieten auch allein eine Garantie der Vertrags- 
erfüllung; ein Kleinbetrieb hätte an dem Minus, wie er in den 
ersten Vertragsjahren besonders beim Lloyd erwuchs , bankrott 
werden können und der Staat wäre entweder gezwungen gewesen, 
auf Vertragserfüllung zu verzichten oder seinerseits bedeutende 
Mehrkosten zu übernehmen.^ 

Bei Po st Subventionen kommen überhaupt nur existierende 
Dampferlinien in Betracht, da auch hier der regelmässigste und 
schnellste* Betrieb in Vordergrund tritt, so ist auch hier der 
Grossbetrieb bevorzugt. 



^ Die Ostafrika-Linie verteilte die erste Dividende im Jahre 1895, in diesem 
und dem folgenden Jahre 60/0, 1897 und 1898 3%, 1899 60/0, 1900 80/0, 
1901 20/0 und 1902 21/20/0- 

* Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags. X. Legislatur- 
periode, L Session, Band VI, Seite 5286 — 5289. 

' Wenn auch die Kautionssummen ziemlich erheblich sind, beim Lloyd 
500000 Mark, bei der Ostafrika-Linie 120000 Mark, so ist dies im Vergleich zum 
Vertragsgegenstand natürlich trotzdem eine sehr geringe Sicherheit. 

* Diese Rücksichtnahme auf Schnelligkeit der Beförderung hat veranlasst, dass 
trotz der subventionierten Postdampferlinien fremdländische Linien mit dem Postdienste 
beschäftigt werden. So hat die deutsche Ostasien-Linie sich an der Beförderung des 
Korrespondenzverkehrs 1896 nur mit einem Elftel beteiligt, am fremdländischen Post- 
verkehr aber unbedeutend partizipiert. Die nunmehr bestehende Fahrten Vermehrung 
führte eine Besserung mit sich. 
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Die französische Subvention gibt zwar grossen Dampfern 
geringere Tonnenmeilenprämien, anderseits aber ist die Bauprämie 
diesen günstiger, da 52 Mark pro Raumtonne für den Rumpf 
und 120 Mark pro Raumtonne für Kessel und Maschinen g-e- 
geben werden. Die Grossbetriebe, welche selbst bauen und docken, 
sind hierbei am günstigsten gestellt. 

Bei der englischen Subvention hat wieder der Grossbetrieb 
den Gewinn eingeheimst. Die Peninsular and Oriental Company 
hat die erheblichsten Postsubventionen sich verschafft.^ Ander- 
seits hat die Cunard-Line ihrer Grösse wegen die Regierung zu 
der bedeutenden Subvention veranlasst; der Gefahr vorzubeugen, 
dass auch diese letzte grosse englische Linie für den nord- 
amerikanischen Verkehr dem Morganschen Schiffahrtstrust ein- 
verleibt werde, schien der Regierung solchen Opfers wert. 

Die Subventionen kommen also stets den grossen Linien 
zu Gute. 

Anderseits ist der Wettbewerb mit diesen subventionierten 
Linien nur kapitalkräftigen, leistungsfähigen Gesellschaften mög- 
lich. Der Grossbetrieb produziert am billigsten, er stellt die im 
Betrage geringsten Leistungseinheiten. Jene Linien sind durch die 
Subvention erhöht konkurrenzfähig, der Grrossbetrieb vermöge 
seiner Betriebsart. Wo Kartelle in Frage kommen, die durch 
die Staatssubvention erhöhte Bedeutung gewinnen, ist wiederum 
der Zusammenschluss der Grossbetriebe das Rettende. 

Die Zwangstendenz zum Grossbetrieb also an allen Ecken 
und Enden. 

Was nun den Einfluss der Subventionen auf die Preisgestal- 
tung der Raten anbetrifft, so ist dies bei den verschiedenen Sub- 
ventionen unterschiedlich. 

Die französische Subventionspolitik hat für den gesamten 
Personen- und Frachtverkehr die Möglichkeit erhöhter Konkun-enz- 
fähigkeit geschaffen. 



^ Bezeichnend ist die unverhohlene Drohung des Chairmans der Peninsular and ,^^ A 
Oriental Steam Navigation Company Sutherland, dass seine Gesellschaft bei Entziehung 
der Postsubvention die amerikanische Flagge hissen werde. Report on Steamship 
Subsidies 1901 Frage 4394. 
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EHe deutsche Subvention erstreckt sich nur auf den 
'^chnelllDetrieb der ostasiatischen, australischen und afrikanischen 
rracen. Die Güter, welche keine hohe Fracht ertragen, können 
n Bord dieser Schiffe nicht gelangen; dadurch ist verhindert, 
iass den deutschen FrachtdampferUnien in jenen Richtungen 
erschwerende Konkurrenz geschaffen ist. 

AATas die Güter, welche hohe Fracht vertragen, und die 
Personen anbetrifft, so gibt die Subvention die Möglichkeit, den 
Preisen der anderen Linien die Stange halten zu können; die 
Subvention ist bei weitem zu gering, um einen Konkurrenzkampf 
:a Szene setzen zu können. Die deutschen Reichspostdampfer sind 
IWÄ \n den Stand gesetzt, gewisse Konkurrenzpreise der subven- 
tionierten Kolleginnen aushalten zu können. 

Diese jungen Unternehmungen sind gegen frivolen Konkurrenz- 
kampf geschützt, weil die anderen Linien sich bewusst sind, dass sie 
dadurch unmöglich den Mitbewerber verdrängen können; denn der 
grösste Verlust wird diese bedeutende Unternehmen nicht er- 
schüttern, eine Vertragsverletzung ist bei ihnen gleichbedeutend 
mit Bankrott. Die Initiative zu Konkurrenzpreisen aber wird 
von ihnen nicht ergriffen werden, wenigstens nicht auf Grund 
der Subvention, die von den vertragsmässigen Leistungen ziemlich 
aufgezehrt wird. 

Vereinbarungen mit den Mitbewerbern sind in den Ver- 
trägen nicht verboten und haben sich überall eingestellt; jedoch 
ist einer monopolistischen Preisgestaltung, die den Verkehr mit 
hohen Raten belasten könnte, durch die Bindung der Tarife an 
die staatliche Genehmigung ein Riegel vorgeschoben. 

Von der kommerziellen Meistgewinntendenz sind durch den 
Vertrag Ausnahmen für staatliche Fracht und Passage bedungen, 
wie hierfür so ist 2oprozentige Ermässigung auch für die Be- 
förderung von Personen und Sachen für diejenigen Vereine 
vertragsmässig aufgelegt, welche für Zwecke der Krankenpflege 
und der Mission in den deutschen Schutzgebieten wirken und 
für die der Reichskanzler diese Vergünstigung in Anspruch 
nimmt. 

Für den Verkehr in III. Klasse sind die gesetzlichen Be- 
dingungen des Auswanderungsverkehrs in dem Vertrag teilweise 
wiederholt und erweitert. 
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Die Passage ist auf jenen Routen keine bedeutende.^ Auf 
der ostasiatischen Linie hat nur die Fahrt an der asiatischen 
Küste bedeutendere Massen Personen auf die Dampfer geführt; 
der von Deutschland oder Italien nach Ostasien durchgehende 
Verkehr weist nur geringe Zahlen auf, was wir auch der 
Bremer und Hamburger Beförderungsstatistik entnehmen; die 
Strecke Singapore bis Hongkong ist für die Passage die bedeu- 
tendste gewesen. 

Auf der australischen Linie tritt der europäische Verkehr, 
besonders ab Genua durchgehend bis Australien, zum grössten 
Teil bis zur Endstation Sidney, mit dem grössten Anteil in den 
Vordergrund. Die afrikanische Fahrt weist den prozentual er- 
heblichsten Verkehr von Europa nach Afrika auf, die afrikanische 
Küstenfahrt bringt aber auch noch eine erhebliche Zahl Fahrgäste. 

Dennoch war es gerade die Personenbeförderung, die bei 
der deutschen Subventionsgesetzgebung eine erhebliche Rolle 
spielte, besonders bei den neuen Vertagen. Man wollte eben den 
deutschen Kaufmann auf das deutsche Schiff bringen, ihn zum 
Besuchen seiner fremdländischen Kunden veranlassen, was ander- 
seits wieder deutschen Handelsverkehr auf die deutschen Schiffe 
führen muss. Um diesen Reiseverkehr zu heben, musste eine 
hinter anderen Schiffahrtsgesellschaften nicht zurückstehende, eben 
so schnelle und komfortable Beförderungsgelegenheit geboten 
werden. Die Auswanderung spielt auf allen Routen keine be- 
deutende Rolle. 2 



^ Siehe die diesem Abschnitt angefügten Tabellen (Seite 154 ff.) 

- Bei Beratung des ersten Subventionsgesetzes glaubten einige Abgeordnete 
katilinarischen Existenzen durch Schaffung dieser Personenlinien Gelegenheit zum 
Auswandern zu geben; (Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags, 
6. Legislaturperiode i. Session 1884/ 1885 III. Band Seite 18 10, 18 14 ff.). Bismarck 
als prinzipieller Gegner der krankhaften Förderung der Auswanderung hatte aber diesen 
Gesichtspunkt bei der Beratung nie berührt und von anderen Regierungsvertretern 
wurde er vollkommen abgelehnt. 

Virchow hatte speziell die Ungesundheit der deutschen Neuerwerbungen aus- 
zumalen unternommen und dadurch vielleicht manchen den vorhandenen Mut, dahin zu 
gehen, geraubt. 

Jedenfalls gehört zur Auswanderung in jene Regionen grosse Standhaftigkeit 
und Charakter, für katilinarische Existenzen bieten sich dort zu wenig Lockungen. 

Laut Reichskanzlererlass vom 15. Februar 1900 ist auch eine plan- und geschäfts- 
mässige Beförderung deutscher Auswanderung nach Afrika mit Ausnahme des Nordens 
und Südens, und nach den verschiedenen Teilen Asiens untersagt. 
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"Während auf der deutschen subventionierten Linie kein 
erheblicher Personenverkehr besteht, und solcher sich auch auf 
den parallel gehenden Linien nicht bewegt, ist durch die Sub- 
ventionierung der französischen Gesellschaft und nunmehr der 
Cnn ard-Line auf der Hauptpassage-Route Europa - New -York 
stasLtJiche Hilfe tätig. 

Bereits hat die französische Gesellschaft einen Anschluss an 
die Icontinentalen Kolleginnen gesucht und auch die Cunard-Line- 
Siat>Arention wird keine Umwälzung im Personenverkehr durch 
Herabsetzung der Passageraten veranlassen. 

Die Subventionen haben stets nur vorübergehend zu Kon- 

Icixrrenzpreisen geführt. Überall hat sich die Anziehungskraft 

d.er Ringe und Konferenzen als die stärkere erwiesen, in denen 

sialoventionierte und andere Linien dann friedlich ihrem Gewinn- 

interesse leben. 

So hat auch die mächtig subventionierte Nippon Yusen 
ICaisha, die abgesehen von der japanischen Schiffbauprämie noch 
5^/2 Millionen Mark Subsidien für die Europafahrt erhält, so dass 
auf jede Totalreise ihrer in vierzehntägigen Zwischenräumen ab- 
g-ehenden Dampfer 200000 Mark Staatshilfe entfällt, sich nach 
kurzer Zeit der den Indischen Ozean beherrschenden Singapore- 
Konferenz ^ angeschlossen. 

Die Subvention ist dann vielfach ein Mittel, günstigere 
Bedingungen in solchen Verbänden zu erzielen, die Subsidie 
selbst ein erwünschtes Geschenk zu der in brüderlichem Einver- 
nehmen selbständig erworbenen Dividende.^ 



^ cf. Schachner 1. c. S. 46 f. 

2 Cit. Report 1901: Frage 2353, 2380, 2402, 2460/1, 2475, 2477, 3473, 
4417 ff. Report 1902: Frage 491 f, 2861. 
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Ostasiatische Hauptlinie. 
Ausreise. 





1894 

Insgesamt 


1895 

Insgesamt 


1896 




Kajüte 


Zwischen- 
deck 


Insgesamt 


Bremen .... zu 

Antwerpen ... ab 

» ... zu 


326 
140 


441 

14 
108 


160 

9 
125 


103 

9 
26 


263 
18 


Southampton . . ab 
» . . zu 


447 

23 

544 


535 

14 
634 


276 
18 

539 


120 
128 


396 

18 
667 


Genua .... ab 
» .... zu 


968 

262 
689 


1155 
260 
792 


797 
182 
751 


248 

8 
387 


1045 

190 
II38 


Neapel .... ab 
» .... zu 


1395 
236 

155 


1687 

244 
148 


1366 

213 
109 


627 

51 
51 


1993 

264 
160 


Port Said ... ab 
» » ... zu 


1314 

304 
14 


1591 

259 
18 


1262 

187 
8 


627 

141 
3 


1889 

328 
II 


Suez ab 

» zu 


1024 

40 
4 


1350 

lOI 

23 


1083 

12 
13 


489 

I 

32 


1572 
13 

45 


Aden ab 

» zu 


988 

21 

415 


1272 

31 
307 


1084 

7 
5 


520 

37 
267 


1604 

44 
272 


Colombo ... ab 
» ... zu 


1382 

264 
252 


1548 
218 
339 


1082 

183 
65 


750 

40 
350 


1832 

223 

415 


Singapore ... ab 
» ... zu 


1370 

935 
3646 


1669 

918 
4048 


964 

410 
131 


1060 

638 
2918 


2024 

1048 
3049 


Hongkong ... ab 
» ... zu 


4081 

3792 
286 


4799 

3991 
483 


685 

391 
70 


3340 

3001 
67 


4025 

3392 
137 


Shanghai ... ab 


575 


1291 


364 


406 


770 



-^v-— ^ 
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Heimreise. 












1894 

Insgesamt 


1895 
Insgesamt 


1896 




Kajüte 


Zwischen- 
deck 


Insgesamt 


SKanghai 

Hongkong . 


• • 

. ab 
. . zu 


457 
202 

938 


584 

152 

1228 


276 

55 
396 


413 
60 

439 


689 

115 

835 




1193 


1660 


617 


792 


1409 


Sixk^upore . . 

» 


. ab 
. zu 


455 
711 


421 
638 


51 

381 


264 
588 


315 
969 




1449 


1877 


947 


1116 


2063 


Clolombo 


. ab 
. . zu 


206 
189 


194 

225 


87 
283 


160 

75 


247 
358 




1432 


1908 


1143 


1031 


2174 


A^den 

» . . . 


. ab 
. zu 


300 
31 


180 
19 


2 
5 


288 
6 


290 
I I 




1163 


1747 


1146 


749 


1895 


Suez . . . . 

» . . . . 


. ab 
. zu 


16 

27 


23 

17 


8 
43 


3 

18 


II 
61 




1174 


1741 


1181 


764 


1945 


Port Said . . 

» » . . 


. ab 
. zu 


44 
229 


36 
184 


14 
70 


16 
112 


30 

182 




1359 


1889 


1237 


860 


2097 


Neapel . . . 

» . . . 


. ab 
zu 


118 
132 


119 
169 


120 

69 


48 

52 


168 
121 




1373 


1939 


1186 


864 


2050 


Genua . . . 

» . . . 


. ab 
. zu 


481 
440 


542 
169 


502 
125 


107 
103 


609 

228 




1332 


1566 


809 


860 


1669 


Southampton 
» 


. ab 
. zu 


879 
14 


860 

4 


573 
2 


242 


815 
2 




467 


710 


238 


618 


856 


Antwerpen . 
» 


. ab 
. zu 

. . ab 


92 

IG 


98 

12 


61 
15 


67 

I 


128 
16 


Bremen . 


385 


624 


192 


552 


744 
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Australische Hauptlinie. 
Ausreise. 













1896 








1894 
Insgesamt 


1895 

Insgesamt 












Kajüte 


Zwischen- 
deck 


Insgesamt 


Bremen . . 


. zu 


1 
383 


709 


146 


372 


518 


Antwerpen . 


. ab 


24 


6 


4 


3 


7 


» 


. zu 


572 


556 


572 


559 


631 




931 


1259 


214 


928 


1 142 


Southampton . 


. ab 


21 


12 


22 


14 


36 


» 


. zu 


322 


517 


482 


33 


515 




1232 


1764 


674 


947 


1621 


Genua . 


. ab 


191 


196 


141 


13 


154 


» ... 


. zu 


452 


748 


412 


613 


1025 




1493 


2316 


945 


1547 


2492 


Neapel . 


. ab 


145 


282 


248 


39 


287 


» ... 


. zu 


125 


185 


118 


205 


323 




H73 


2219 


815 


1713 


2528 


Port Said . . 


. ab 


207 


280 


175 


89 


264 


» » . . 


. zu 


61 


50 


9 


68 


77 




1327 


1989 


649 


1692 


2341 


Suez .... 


. ab 


70 


82 


21 


I 


22 


» . . , . 


. zu 


21 


8 


5 


36 


41 




1278 


1915 


633 


1727 


2360 


Aden 


. ab 


6 


15 


6 


25 


31 


» ... 


zu 


9 


12 


4 


5 


9 




1281 


1912 


631 


1707 


2338 


Colombo . . 


. ab 


90 


157 


143 


63 


206 


» 


. zu 


81 


159 


27 


148 


175 




1272 


1914 


515 


1792 


2307 


Albany . . . 


. ab 




— 


52 


239 


291 


» ... 


zu 




— 


53 


19 


72 




1272 


1914 


516 


1572 


2088 


Adelaide 


ab 


212 


180 


I II 


175 


286 


» 


zu 


5 


20 


33 


2 


35 




1065 


1754 


438 


1399 


1837 


Melbourne . . 


. ab 


412 


522 


175 


355 


530 


» 

• 


zu 


12 


35 


58 


4 


62 


Sidney . 


. ab 


665 


1267 


321 


1048 


1369 



f 
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1896 




f 




1894 

Insgesamt 


1895 

Insgesamt 












Kajüte 


Zwischen- 
deck 


Insgesamt 


fidnev 


. zu 


1548 


1677 


490 


lOOI 


1491 


Melbourne . . 


. ab 


51 


64 


104 


2 


106 


^ . . 


. zu 


lOOI 


827 


263 


448 


711 




2498 


2440 


649 


1447 


2096 


Adelaide 


. ab 


18 


37 


40 


10 


50 


"-* 


. zu 


318 


327 


75 


147 


222 




2798 


2730 


684 


1584 


2268 


Colouibo 


. ab 


158 


181 


32 


104 


136 


^ 


. zu 


71 


152 


114 


15 


129 




271I 


2701 


766 


1495 


2261 


Aden . . . 


. ab 


36 


19 


8 


25 


33 


•'^ • • • 


. zu 


7 


5 


2 


5 


7 




2682 


2687 


760 


1475 


2235 


Suez .... 


. ab 


I 


8 


I 


3 


4 


» . . . . 


. zu 


92 


5 


19 


5 


24 




2773 


2684 


778 


1477 


2255 


Port Said . . 


. ab 


63 


54 


19 


40 


59 


» » . . 


. zu 


127 


151 


HO 


76 


186 




2837 


2781 


869 


1513 


2382 


Neapel . . . 


. ab 


131 


109 


74 


50 


124 


» ... 


. zu 


77 


94 


73 


68 


141 




2783 


2766 


868 


1531 


2399 


Genua . 


. ab 


580 


515 


294 


287 


581 


» ... 


. zu 


152 


314 


141 


139 


280 




2355 


2565 


715 


1383 


2098 


Lissabon . . 


. ab 






21 


92 


113 


» . . 


. zu 














2355 


2565 


694 


1291 


1985 


Southampton . 


. ab 


1826 


1673 


531 


832 


1363 


» 


. zu 


5 




14 




14 




534 


892 


177 


459 


636 


Antwerpen . . 


. ab 


65 


99 


33 


60 


93 


k ^ ^ . . 


. zu 
. ab 


4 


27 


7 


4 


I 


Bremen . . . 


473 


820 


151 


403 


554 



\ 



158 



Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 



Ostafrikanische Linie: Ausreise. 




1898 



m. 



Hamburg zu 

Amsterdam bezw. Antwerpen ab 

» » » zu 

Leixös ab 

» zu 

Lissabon . ab 

» zu 

Neapel ab 

» zu 

Port Said ab 

» » zu 

Suez ab 

» zu 

Aden ab 

Mombassa ab 

» zu 

Tanga ab 

» zu 

Zanzibar ....... ab 

» zu 

Dar-es-Salaam ab 

» zu 

Mozambique ab 

» zu 

Beira ab 

» zu 

Delagoa Bai ab 

» » zu 

Durban ab 



120 

5 
51 



126 

2 

94 



257 

7 

72 



166 


218 


322 


2 

6 


7 


15 


170 


225 


337 


54 
256 


32 
314 


6 
680 


372 


507 


lOII 


78 
269 


12 
188 


24 
213 


563 


683 


1200 


25 
8 


7 
5 


38 
62 


546 


681 


1224 


2 
4 


4 
9 


4 
24 


548 


686 


1244 


2 
19 


8 
8 


3 

27 


565 


686 


1268 


i 
23 


7 
16 


8 
II 


581 


695 


1271 


35 
62 


19 

35 


23 
14 


608 


711 


1262 


105 
94 


86 
JJ3 


170 

49 


597 


738 


1141 


169 

32 


132 
14 


58 
9 


460 


620 


1092 


100 
HO 


123 
103 


459 
289 


470 


600 


1222 


171 

129 


224 
168 


273 
239 


428 


544 


1188 


359 
28 


459 

27 


1035 
26 



97 



112 



179 



Subvention. 

Heimreise. 
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I. 


II. 


m. 


JL>\xrban 


. . . zu 


384 


338 


279 


i->elagoa Bai 


ab 


50 


18 


21 


» » 


. . . zu 


399 


408 


1314 




733 


728 


1572 


Ixiliambane Majunga . . . 


. . . ab 


33 


46 


93 


» » . . . 


. . . zu 


38 


23 


78 




738 


705 


1557 


Beira 


ab 


206 


248 


271 


» 


. . . zu 


95 


131 


300 




627 


588 


1586 


Quelimane 


ab 


14 


17 


. 44 


» 


. zu 


66 


55 


51 




679 


626 


1593 


Mozambique 


ab 


133 


146 


421 


» 


zu 


126 

• 


127 


217 




672 


607 


1389 


Dar-es-Salaam .... 


ab 


3 


5 


12 


» .... 


. . . zu 


90 


74 


25 




759 


676 


1402 


Zanzibar 


ab 


60 


86 


115 


» 


. . . zu 


76 


64 


172 




775 


654 


1459 


Tanga 


ab 


35 


47 


13 


» 


. . zu 


30 


8 


1 1 




770 


615 


1457 


Mombassa 


. . ab 


23 


13 


15 


» 


. . zu 


16 


7 


22 




763 


609 


1464 
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1898 




I. 


II. 


III. 


Aden 

» '. 


ab 
. . . . zu 


25 
4 


6 

8 


18 
16 




742 


611 


1460 


Suez 

» 


ab 
. . . . zu 


49 
5 


16 

5 


52 
3 




698 


600 


141 1 


Port Said 

» » 


ab 
. zu 


57 
18 


31 
20 


82 
26 




659 


589 


1355 


Neapel 

» 


ab 
. . . . zu 


350 
73 


178 
53 


221 
105 




382 


464 


1239 


Marseille 

» 


ab 
. . . . zu 


55 
14 


59 
10 


82 
3 




341 


415 


1160 


Lissabon 

» 


ab 
. . . . zu 


259 
67 


236 
26 


745 
18 




149 


205 


433 


Rotterdam 

» 


ab 
. . . . zu 


46 


85 


130 

I 


Hamburg 


. . . ab 


103 


120 


304 
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5. Interesse des Staates an der Höhe der Tarifsätze. 

Die Passage zerfällt in mehrere Gruppen: 

Die definitive Auswanderung, die zeitliche Auswanderung, 
:er Vergniig-ungs- und Besuchs-, der Geschäfts- und der Staats- 
iienstverlcelrr. An jeder dieser Arten hat der Staat ein anderes 

Inietesse. 

\Aras die Auswanderung anbetrifft, so hat Bismarck im 
Juni 1884 "bei Gelegenheit der Kolonialdebatte geäussert: »Ich 
bm kein Freund der Auswanderung im allgemeinen und nament- 
lich nicht der krankhaften Beförderung der Auswanderung, ich 
\Äffvpf e gegen die Beförderung der Auswanderung. Ein Deutscher, 
der sein Vaterland abstreift wie einen alten Rock, ist für mich 
^dxv Deutscher mehr, ich habe kein verwandtschaftliches Interesse 
mehr für ihn«. Diesen Standpunkt nimmt auch das deutsche 
Aus\wanclerungsgesetz ein, indem es sich im Prinzip von jeder 
Beförderung der Auswanderung fern hält, der gegebenen Tat- 
sache aber Rechnung trägt und die günstigsten Bedingungen 
hiefür normiert. 

Nebenius hat im Jahre 1847 in einer Denkschrift an das 
badische Staatsministerium über die Leitung des Auswanderungs- 
wesens ausgesprochen: »Die natürlichen Bande, die in der mensch- 
lichen Gemeinschaft gleiche Abstammung, Sprache, Denkweise, 
historische Erinnerung und Sitte bilden, zwischen den Scheiden- 
den und Zurückbleibenden zu erhalten und dem ursprünglichen 
Heimatlande der Auswanderer dadurch mittelbar Gewinn und 
Vorteil höherer Art zu sichern, sei Pflicht des Staates« ^ und der 
gleichen Erkenntnis entspringt die Resolution, welche der Reichs- 
tag am 19. Mai 1897 fasste, dass »eine unter der Aufsicht des 
Reiches und von diesem unterstützte Auskunftserteilung an Aus- 
wanderungslustige zu dem Zwecke eingerichtet werde, den Strom 
der Auswanderer nach solchen Gegenden zu lenken, in denen 
neben günstigen Erwerbsgelegenheiten für die Auswanderer die 
meiste Aussicht auf Erhaltung ihres Deutschtums und auf günstige 
Beziehungen mit der alten Heimat vorhanden sind«. 



^ Auswanderung und Auswanderungspolitik in Deutschland. Band LII der 
Schriften des Vereins für Sozialpolitik. Einleitung von Professor E. v. Philippovich 
Seite 32. 

Schachner, das Tarif wesen etc. 1 1 
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Seit dem April 1902 ist in dieser Richtung die Reichsaus- 
kunftsstelle tätig, eine durch Reichszuschuss von 30000 Mark 
geförderte Institution der deutschen Kolonialgesellschaft. 

Die hanseatische Kolonisationsgesellschaft, welche deutsche 
Auswanderer in grösseren Mengen in Südbrasilien anzusiedeln 
beabsichtigt, so dass sich dort das Deutschtum erhalten und ent- 
wickeln kann, dient damit der gleichen Idee.^ 

Die Erfolge dieser jungen Unternehmungen sind noch gering*. 

So lange aber keine Gewissheit für Festigung des Bandes 
mit der Heimat gegeben ist, kann der Staat nicht mit gutem 
Gewissen eine Auswanderung fördern, die seine Wehrkraft 
schmälert, ihm erhebliche Einbusse an Steuerkraft zufügt, die ihm 
tausende von Arbeitskräften entzieht mit all dem Erziehungs- 
kapital, das in ihnen steckt, mit allem dem effektiven Kapital, 
das sie mit sich forttragen und anderseits durch ihr Fortgehen 
im Heimatlande zerstören.^ So besteht denn für die deutsche 
definitive Auswanderung kein Interesse des Staates an möglichst 
niedriger Zwischendecksrate. — Die Lenkung der Auswande- 
rung nach den deutschen Kolonien ist vor allem deshalb, weil 
die dortigen klimatischen Verhältnisse jede Anreizung verbieten, 
nicht gestattet, wird doch durch das Hinsterben deutscher Arbeits- 
kräfte volkswirtschaftliches Kapital definitiv vernichtet. 

England hat in dieser Richtung eine ganz andere Stellung. 
Seine Kolonialwanderung bildete, wie Rathgen treffend bemerkt,^ 
die Grundlagen der Weltmachtstellung Grossbritanniens. Auch 
seine Auswanderung nach Amerika fällt unter einen anderen 
Gesichtspunkt. Die englische Nation hat den Beweis ihrer An- 
hänglichkeit an die Heimat längst geliefert; das in den Vereinigten 
Staaten ansässig gewordene englische Volk hält Generationen 

^ Schachner 1. c. Seite 145. 

* Ein wohl stark überschätztes Argument für die Auswanderung ist von Staats- 
sekretär Herzog in dem Aufsatz: »Was fliesst den Vereinigten Staaten von Amerika 
durch die Einwanderung zu, und was verliert Deutschland durch überseeische Aus- 
wanderung?« (Schmollers Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft 
IX. Jahi^ang) angeführt: er meint nämlich, dass in der anhänglichen Gesinnung der 
Deutschland entstammenden Bürger jener transozeanischen Länder an ihr Vaterland 
Sicherheit dafür gegeben ist, dass jene Staaten niemals auf der Seite unserer Feinde 
stehen werden. (Seite 72.) 

' Vgl. Karl Rathgen. Englische Auswanderung und Auswanderungspolitik im 
neunzehnten Jahrhundert, Band LXXII der Schriften des Vereines für Sozialpolitik 
Seite 201 ff. 
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iidurcli in soinen Gesinnungen zu seinem Heimatsland und dient 
:er Erhaltiixig- :?>freundschaftlicher Beziehungen zwischen dem alten 
Land und dem selbständig gewordenen Tochterstaat«. Englische 
^^prache \inci englische Sitte sind dort eingebürgert und die angel- 
sachsisclie K^stsse vergisst niemals im letzten Ende an die gemein- 
same AA>st2Lxnmung zu denken. Aus diesem Grunde ist für 
Eng^iv^ dats Bestehen eines Interesse anzuerkennen, dass die 
Privatscliif f ahrtsgesellschaften den Auswandererstrom nicht durch 
hohe Tarife zurückdämmen. 

Was die fremdländische Auswanderung anbetrifft, so ist der 
Staat daran insoferne interessiert, als durch Zehrung und Aufenthalt 
^Ä^italien in das Land kommen. 

Ganz anders wie mit der definitiven steht es mit der zeit- 
"kken iVuswanderung. 

IDie Internationalität des Arbeitsmarktes hat sich mit der 
?)tJöa£f\ing des schnellen und vielfachen Verkehrs mit fremden 
Ländern in bedeutendem Grade entwickelt. Von Italien, Spanien 
und Portugal ziehen heute schon Tausende zu den Ernten nach 
Südamerika, um nach deren Beendigung wieder in die Heimat 
zurückzukehren. Auch in der Nordamerikafahrt steigen offen- 
sichtlich diese Wanderungen, die geschehen, um eine günstige 
Arbeitsgelegenheit jenseits des Meeres wahrzunehmen, mit der 
festen Absicht, nach einiger Zeit wieder heimzukehren. Das 
amerikanische Einwanderungsgesetz , welches die Ausschiffung 
Aller Personen verbietet, welche einen Arbeitskontrakt eingegangen 
sind oder irgendwie ausdrücklich oder stillschweigend eine Ver- 
pflichtung zur Arbeitsleistung in den Vereinigten Staaten über- 
nommen haben, steht freilich einer weitergehenden Organisation 
des kontinentalen und amerikanischen Arbeitsmarktes einiger- 
massen im Wege; es schützt damit die heimischen Arbeitskräfte 
sowohl im Arbeitsfrieden, wie im Arbeitskrieg der Strikes. 

Bei dieser zeitlichen Arbeiterauswanderung fallen alle die 
Nachteile der definitiven Auswanderung weg, bestehen bleibt 
freilich immer die Gefahr, dass das beschlossene zeitliche Ver- 
weilen zu dauerndem Aufenthalt sich umgestaltet. 
^ Staaten wie Italien haben ein direktes Interesse an dieser 

Arbeiterbeförderung; die wirtschaftliche Lage ihrer unteren Be- 
völkerungsschichten zwingt diese zur Arbeitswanderung; dieser 

wirtschaftlichen Notwendigkeit gegenüber kann die Regierung 

II* 
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nur eine Erweiterung der Wandergebiete erwünscht sein, da damit 
die Chancen für die pekuniären Erfolge wachsen, indem sich 
eben die Arbeiter dahin wenden, wo die günstigsten Bedingungen 
sich bieten. Auch die italienische Landwirtschaft hat kein ent- 
gegengesetztes Interesse, da zur Zeit der argentinischen Ernte 
daheim die tote Zeit ist. Deshalb muss der Regierung daran 
liegen, dass von selten der Schiffahrtsgesellschaften dieser Arbeiter- 
bewegung in jeder Weise entgegengekommen und sie durch 
möglichst billige Raten begünstigt wird. 

Für die deutsche zeitliche Arbeitswanderung und deren 
Förderung erheben sich freilich dieselben Bedenken, wie gegen 
die Schaffung billiger Eisenbahnfahrten für Arbeiter. Die 
Landflucht erfährt dadurch eine weitere Verschärfung, indem 
die Konkurrenz der Arbeitsgelegenheit erhöht wird. Anderseits 
ist eine auf längere Zeit berechnete Abwesenheit von üblem 
Einfluss auf das Familienleben. Die Verschiebung der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse ist das bedeutendste Argument gegen 
die Begünstigung dieser Ausdehnung des Arbeitsmarktes. 
Aber die Organisation der Arbeitskräfte wird immer mehr zur 
Internationalität des Arbeitsmarktes führen, anderseits werden 
auch internationale Verbände, Kartelle, Trusts diese Fortentwick- 
lung begünstigen. 

In den für diese Gestaltung günstigsten Berufsarten, nämlich 
denen, die mit der Schiffahrt zusammenhängen, können wir schon 
lange eine bedeutende Internationalität des Arbeitsmarktes wahr- 
nehmen. Von sozialdemokratischer Seite wurde schon bei den 
Subventionsverhandlungen von 1884/1885 diese mehr und mehr 
zutage tretende Erscheinung parteipolitisch verwertet. 

Mit der zunehmenden Intelligenz der Arbeiterbevölkerung 
und der abnehmenden Länge der Meerfahrt wird dies auch auf 
die Landberufe übergreifen. 

Mag auch prinzipiell eine staatliche Förderung dieser über- 
seeischen Sachsengängerei verneint werden, es lassen sich eine 
Reihe von Fällen denken, wo Regierungen den Abzug hungern- 
der Arbeitskräfte zu begünstigen Geneigtheit zeigen werden. 
Jedenfalls besteht auf diesem Gebiete ein erhöhtes Interesse des 
Staates an der Tarifbildung, sei es nun, dass sie Tarife der Ge- 
sellschaft erhöht oder erniedrigt wünschen, sei es, dass sie gegen 
eingeräumte Vergünstigungen für jene Klasse Stellung nehmen. 



^ 
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>ei es, ci£L3s sie die Rückströmung der Arbeitskräfte durch Ver- 
jjünstigixtxg-en veranlassen wollen. 

Wels den Kajütsverkehr betrifft, so sind niedrige Tarife 

Lreeig^et, den Besuchsverkehr zu heben; die Bedeutung desselben 

^^ vom nationalen Standpunkt aus nicht zu unterschätzen, dieser 

dient der Unterhaltung der Beziehungen zur Heimat, dient also 

^'iT Bewahrung des Deutschtums im Ausland. 

Der Vergnügxingsverkehr bringt fremde Kapitalien in das 
Yaxtfi Tinci da die europäischen Länder wohl stets schon wegen 
ihrer liistorischen Stätten ein grösserer Anziehungspunkt bleiben 
werAeTi, als die neuen Weltteile, so wird der Vergnügungs ver- 
kehr immer ein bedeutendes Plus zugunsten Europas nach sich 
ziehen. Die möglichste Steigerung desselben durch die Schiff- 
fahrtsg-esellschaften bedeutet also einen bedeutenden Gewinn für 
die europäischen Staaten. 

Was den Geschäftsverkehr angeht, so ist der reisende 
Kaufmann ein wichtiger Faktor für Handel und Industrie. Die 
Wege, die er zieht, nimmt auch die Ware. Je mehr ein Kontakt 
der verschiedenen Länder durch persönliches Besuchen stattfinden 
"kaivn, desto mehr wachsen die Handelsbeziehungen. Der in 
V fremdem Lande selbst bekannte Kaufmann lernt den Geschmack 
j und das Bedürfnis dieses kennen und kann durch persönlichen 

Augenschein, mehr als alle Handelsmuseen in dieser Hinsicht 
dientlich sein können, für seinen Handel lernen und die Produ- 
zenten anleiten. Der Zusammenhang mit den im Ausland woh- 
nenden nationalen Kaufleuten hat grossen Wert. Die deutsche 
Subventionsvorlage hat speziell diese Aufgaben des Kaufmanns 
und die deshalb notwendige Pflege und Förderung seines Verkehrs 
als Motiv zur Schaffung jener Linien aufgeführt.^ 

Dass der staatliche Verkehr billig geht, steht in direktem 
Zusammenhang mit den Staatsfinanzen. 

So sehen wir denn, dass der Staat nicht unbeteiligt ist an 
der Preisgestaltung der Schiffahrtsgesellschaften; er besitzt ein 
lebhaftes Interesse an der Höhe derselben; eine monopolistische 
Preisgestaltung, wie sie teilweise besteht und wie sie von Ringen 



^ In den Reports on Stearaship Subsidies von 1901 (Frage 1646 ff, 4048 ff) 
und von 1902 (S. XXII f) ist des energischen deutschen Kaufmanns, der durch die 
Subventionslinien neue Gebiete für seine Tätigkeit bekam, in der rühmendsten Weise 
gedacht. 
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in bedeutender Weise ins Werk gesetzt werden könnte und die 
bei Ausschluss der Konkurrenz selbstherrlich nur dem Unter- 
nehmergewinn erspriessliche Preise setzen würde, könnte in 
direktem Widerspruch zu den nationalen Interessen stehen. Es 
wird zwar auch beim Monopol meist auf die möglichste Benützung 
der Verkehrsanstalten gesehen werden und von den Verkehr ab- 
schreckenden Tarifen deshalb meist Abstand genommen werden, 
aber die Privatunternehmung hat von jeher ein gewisses Stehen- 
bleiben bei einem einmal angenommenen Intensitätsmaximum 
bevorzugt, da eine Ausdehnung desselben sich stets als gewagt 
gezeigt hat, weil ungewiss ist, ob durch Tarifherabsetzungen ein 
den Ausfall ergänzender Verkehrszuspruch geweckt werden kann. 
Deshalb wird von selten des kommerziellen Geschäftsgebahrens 
nie das Streben nach höchster Verkehrssteigerung in den Vorder- 
grund gerückt, sondern man nimmt lieber lange Zeit mit einem 
geringeren, aber höher tarifierten Verkehr vorlieb, so lange man 
nicht mit Sicherheit auf einen bedeutenden Verkehrszuwachs 
rechnen kann. 

Deshalb muss die staatliche Gewalt sehen, einen gewissen 
Einfluss auf den Seeschiffahrtsverkehr und damit auf seine Tarife 
zu bekommen. 

Von noch bedeutend grösserer Tragweite sind die Fracht- 
tarife, denn durch diese ist die Schiffahrt in die Lage gesetzt, 
die grössten Umwälzungen in den Wirtschaftsverhältnissen zu 
veranlassen, nationale Zoll- und Handelspolitik in bedeutendem 
Masse zu durchkreuzen. 

Wie auf der einen Seite niedere Preise Schutzzölle aufheben 
könnten, könnten anderseits hohe Tarife ganze Industriezweige 
auf das Schwerste treffen. 

Deshalb wird auch hier eine Einflussnahme des Staates 
gefordert. 

6. Staatsbetrieb und staatlicher Einfluss auf die 

Tarifgestaltung. 

Die Idee der Durchführung des Staatsbetriebes auf dem 
Meere ist oft diskutiert worden und hat sich anlässlich der 
Dampfersubventionen in den Vordergrund gedrängt. Die Parallele 
mit den Verkehrsanstalten des Landes ist nun eine in jeder Weise 



^ 
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hinkende. Hier handelt es sich immer um das Bestehen monopo- 
listischen Betriebes, sei es solchen auf gesetzlicher Basis oder 
solchen infolge der tatsächlichen Entwicklung, wie in England. 
Bei dem Seeschiffverkehr ist von einem ähnlichen Monopol nicht 
die Rede, wenn auch Gesellschaften verschiedener Länder sich 
zusammengeschlossen haben und allenthalben monopolistische 
AVandlungen sich zeigen, so handelt es sich immer um tatsäch- 
liche Monopolgebilde, die zwischen grossen Gesellschaften verschie- 
dener Nationen zustande kamen, die in einem Zeitalter, wo 
plötzlich Millionenunternehmungen in dem Wettbewerbe auf- 
tauchen und einspringen, in ihrem Bestände absolut keinen Ver- 
gleich aushalten mit den gesetzlichen oder selbst den tatsächlichen 
Monopolen der Eisenbahnen. 

Dass der Staatsbetrieb sich für Konkurrenzuntemehmungen, 
wie sie in den Schiffahrtsgesellschaften sich darstellen, nicht 
eignet, steht wohl ausser allem Zweifel, dazu fehlt dem Bureau- 
kratismus die Beweglichkeit und das geeignete Personal, es 
müssten in weitem Umfange kaufmännische Kräfte herangezogen 
werden und zwar würden Männer an die Spitze solcher Unter- 
nehmungen treten müssen, die sich mit den üblichen Staats- 
gehältern nicht begnügen würden. Es würde eine ganz eigene 
Art des Betriebes entstehen und eine ganz spezielle Klasse von 
Beamten geschaffen werden müssen, die sich in den bisherigen 
Rahmen des Staatsdienstes schwer einfügen liess.^ 

Auch die Befugnisse dieser Verwaltung müssten im Interesse 
des Unternehmens selbständig und frei gestaltet werden. 

Wenn heute in Staaten, wie Österreich über die Industrie- 
und Handelsfeindlichkeit der Staatsbehörden und deren geringes 
Verständnis für die Fragen dieser Gebiete geklagt wird, — das 
geschah besonders anlässlich einer Expertise der österreichischen 
Montanindustriellen wieder^ — so können wir daraus folgern, dass 
vielfach gar keine Möglichkeit besteht, derartige ganz speziell 
geartete Unternehmungen, wie die transozeanische Schiffahrt in 
die Hände des Staates zu legen. 

^ Der Betrieb der Kohlenzechen bietet in keiner Weise ein Analogen zu dem 
Betrieb der Schiffahrtsgesellschaften. 

'^ Vgl. hierüber auch Allgemeine Zeitung vom 21. November 1902: *Eine 
Enquete über die Lage der österreichischen Industrie.« Femer v. Chlumecky: Die 
österreichische Handelsmarine und ihre Ansprüche auf staatliche Unterstützung. 
Wien 1902 Seite 64. 
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Andrerseits verbietet das Staatinteresse direkt, dass in der- 
artigem wagenden Erwerbe Hunderte von Millionen angelegt 
werden, deren Verzinsung eine zweifelhafte und von Jahr zu Jahr 
sich verändernde ist.^ Der ganze Staatshaushalt bekäme damit 
ein Element einverleibt, das von bedenklichstem und gefährlichstem 
Einfluss sein würde, das denselben stets zu erschüttern droht. 

Wenn wir die Dividenden unserer Unternehmungen betrachten, 
so sehen wir ein ungeheures Schwanken; dabei ist das enorme 
Kapital zu beachten, das derartige Betriebsunternehmungen er- 
heischen; in den beiden grössten deutschen Gesellschaften allein 
ist über Y3 Milliarde investiert,^ für die man jahrelang gar keine 
Dividenden erzielen konnte. 

Das Moment der ungeheueren Konjunktur- und Rentabilitäts- 
schwankungen stellt sich der Einverleibung solchen Betriebes 
in den staatlichen Verkehrsorganismus entgegen. 

Was das militärische Argument anbetrifft, das für die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen in die Wagschale geworfen wurde, 
so tritt dies bei der Handelsmarine völlig in den Hintergrund. 
Das deutsche Reich,^ England und die meisten Seestaaten haben 
sich durch Gesetz und Verträge für den Kriegsfall die Heran- 
ziehung von Schiffen der Handelsmarine gesichert, auch auf 
deren Bauart für diesen Zweck weitgehenden Einfluss verschafft, 
so dass eine staatliche Handelsmarine kaum grösseren Vorteil 
bieten dürfte. 



^ cf. Schachner 1. c. Seite 4, 85 ff, 91 f, 167 ff. und 245 (Nachtrag). 
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Hinsichtlich der Ungleichheit und ungenügenden Art der Be- 
friedigung des Verkehrsbedürfnisses stehen sich die privaten Land- 
wie Seeverkehrsanstalten gleich; wie bei den Landuntemehmungen, 
wird natürlich auch zur See nur die rentable Trace von den 
Privatuntemehmungen bedient; dort ist natürlich nur der Staat 
willens, das sogenannte »gemeinwirtschaftliche« Prinzip zu be- 
tätigen und nur er ist geneigt, unrentable Linien auf Kosten 
der rentablen zu unterhalten; in der Schiffahrt hat deshalb der 
Staat eingegriffen und alle die handelspolitischen Subventionen, 
wie wir sie in deutschen Reichspostdampfersubventionen und den so- 
genannten Postroutensubventionen anderer Länder finden, bedeuten 
ein Opfer des Staates dafür, dass im nationalwirtschaftlichen 
Interesse Linien gefahren werden, die den Gesellschaften selbst 
nicht hinreichend rentabel erscheinen. Jedoch tritt hier wieder 
in den Vordergrund, dass sich beim Landverkehr absolut gewinn- 
bringende Strecken finden, während im transozeanischen Verkehr 
dieses Prädikat nirgends aufgestellt werden kann, hier ist jede 
Route durch Konjunktur und Konkurrenz in ihrer Rentabilität 
bedroht, jede ist riskant. 

Deshalb wird hier von den Staaten mit Recht vorgezogen, 
lieber die im handelspolitischen Interesse notwendigen Linien 
durch spezielle Opfer zur Existenz zu bringen, als sich in den 
Gesamtbetrieb zu verwickeln. 

Abgesehen von allen diesen Gesichtspunkten ist auch die 
Leitung solcher Schiffahrtsunternehmungen durch den Staat eine 
sehr schwierige; direkter staatlicher Wettbewerb wird stets von 
Rücksichten gefesselt, die sicherlich jedes Zusammenwirken 
mit fremdländischen Privatunternehmungen bedeutend erschweren 
würden. Betrachtet man die Verhandlungen der deutschen Dampfer- 
subventionen , wo man parteipolitische Anschauungen der Re- 
gierung aufzwang, so wird wohl jede Aussicht auf einen er- 
spriesslichen Betrieb der staatlichen Unternehmungen wegfallen. 
Niemals dürfte die Tarifbildung in die Hände der Parlamente 
gelegt werden, denn dort wird stets mehr parteipoUtischen Pro- 
grammen und Klasseninteressen, als den wirtschaftlichen Bedürf- 
nissen des Volkes Rechnung getragen.^ 



^ Dafür bietet auch die englische Eisenbahngescliichte genügenden Beweis. 
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Stets aber werden in einem konstitutionellen Staate auch 
ohne dieses Recht die Parlamente weitgehenden Einfluss auf 
die Tarifpolitik nehmen und wie sehr die tausenderlei Sonder- 
interessen, die ihren Rückhalt in Parlamentsparteien haben, diese 
erschweren, hat der preussische Minister Thielen im Parlament 
oft beklagt.^ Die Parteikraftprobe bei der Subventionsgewährung, 
wonach landwirtschaftliche Produkte von der Beförderung aus- 
geschlossen werden können, müssen jede Befürwortung des 
Staatsbetriebes ersticken. 

Eine Verkehrspolitik, die davon ausgeht, dcis Schutzzoll- 
system noch zu verschärfen, wiederstrebt der wirtschaftlichen 
Funktion der Verkehrsmittel. Auch den Subventionen darf keine 
solche Tendez innewohnen. Die deutschen Verträge haben mit 
ihrer agrarischen Klausel einen bedenklichen Charakter bekommen. 
Nachdem durch das Entstehen der subventionierten Linien der 
sonstigen deutschen Privatunternehmung in ihrem Handel nach 
jenen Ländern die Existenzfähigkeit in weitem Umfange geraubt 
wurde, indem der grösste Teil des Verkehrs durch jene bedient 
wird, wurde der Zufuhr landwirtschaftlicher Produkte aus diesen 
Ländern in bedeutendem Masse abgebaut, zumal sich dieser 
Handel bei der Gefahr jederzeit möglichen Verbots gar nicht 
zu entwickeln imstande ist. Die Subvention ist damit gerade- 
zu eine agrarpolitische Massnahme geworden, ein Zweck, der 
den handeis- und volkswirtschaftlichen Tendenzen, denen die 
Subventionspolitik ihre Aufnahme verdankt, direkt konträr ist. 

Da eben die Schiffahrtsunternehmungen mit ihren Interessen 
stets in gewissem Widerstreit mit Handels- und Zollpolitik stehen 
und zwar in ungleich bedeutenderem Grade, als dies bei dem 
inländischen Eisenbahnbetrieb der Fall ist, und in ihrem Erwerbs- 
interesse davon nicht ablassen können, so taugt eben dieser Be- 
trieb nicht für den Staat. Gerade dieser Schritt der Einengung 
der Frachtenfreiheit, vor welchen bis zur Stunde das schutz- 
zöUnerische Frankreich zurückgeschreckt ist, eröffnet eine bedenk- 
liche Perspektive auf die Leitung solchen Unternehmens durch 
den Staat. 



K 



^ cf. Verkehrsentwicklung in Deutschland von Professor Dr. Walther Lotz. 
Leipzig 1901 Seite 68. 
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Andernfalls könnten wir erfsihren, dass direkte Verbote und 
protektionistische Tarife viele Gruppen von Waren von den 
Staatsdampfern abhalten, anderseits dass die Auswanderungstarife 
erhöht werden, weil sie dem Osten die Landarbeiter entführen, 
dass also der Betrieb notwendigerweise ein absolut unrentabler 
sein würde, indem die Dampfer aus parteipolitischen Gründen 
leer fahren müssten. 

In der Tat ist im transozeanischen Verkehr der Staatsbetrieb 
nirgends zur Aufnahme gekommen.^ 

Bei dem derzeitigen kommerziellen Betriebe besteht nun frei- 
lich für den Staat ein erhebliches Interesse, sich einen gewissen 
Einfluss auf den Betrieb zu sichern. 

Der kommerzielle Wettbewerb muss im Interesse der Er- 
werbsgesellschaften unberührt bleiben. Der Staat hat nur eine 
Pflicht, nämlich vor allem darauf zu sehen, dass die deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften nicht das Ausland vor dem Inland be- 
günstigen, dass sie nicht im Falle monopolistischer Preisgestaltung 
eine Verschiebung der wirtschaftlichen Verhältnisse durch rück- 
sichtslose Bedachtnahm e auf ihre Dividenden herbeiführen. Ein 
Beispiel dieser Art auf dem Frachtenmarkte bieten die Jahre 
1866 bis 1873, wo die Ausnützung des faktischen Monopols durch 
hohe Frachtsätze und durch zu geringe Beachtung des Verkehrs- 
bedürfnisses bedeutende Verschiebungen in Handel und Industrie 
nach sich zog.^ 

Für Österreich bilden die traurigen Verhältnisse des Öster- 
reichischen Lloyds ein kolossales Hemmnis für Handel und In- 
dustrie; dadurch, dass derselbe den billigen Wünschen der Kunden 
in verkehrstechnischer Beziehung in keiner Weise gerecht wird 
und überdies mit seinem »österreichischen Levantetarif via Triest 
und Fiume« ein ganz veraltetes und kommerziell verfehltes Tarif- 
schema fortschleppt, erschwert er jenen die Produktion, da sie 

* In der vorübergehenden Charterung von einzelnen Schiffen um Auswanderer 
zu befördern, wie solches von seiten des englischen Auswanderungsamtes betätigt wurde 
(Rathgen 1. c. Seite 43), kann keine Form staatUchen Betriebes erblickt werden. 

* Damals erweiterten beide Gesellschaften in Hamburg und Bremen ihr Inten- 
sitätsmaximum nicht entsprechend, da sie durch ihren bestehenden Betrieb sich so hohe 
Dividende verschaffen konnten, dass ihnen mehr Verkehr zu billigeren Raten nicht 
erstrebenswert schien. Der grosse Verkehr, der vorhanden war, war auf ihre Schiffe an- 
gewiesen und konnte mit hohen Raten gefasst werden, mit so grossen schliesslich, dass 
er über fremde Länder gedrängt wurde. 



172 Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

zur Ausfuhr über Bremen und Hamburg »gezwungen« werden, 
teilweise aber bei dem bedeutsamen Verhältnis von Fracht zum 
Produkt überhaupt von Export abstehen müssen.^ 

Das Interesse des Staates an einem reellen Unternehmen, 
das mit den nationalen Wirtschaftsverhältnissen rechnet und den- 
selben gerecht wird, ist so schwerwiegend, dass er sich Einfluss 
auf den Betrieb verschaffen muss. Anlässlich der Subventionen 
haben nun die Regierungen sich einen gewissen Anteil an der 
Verwaltung der Schiffahrtsgesellschaften gesichert. Schon um die 
Subventionssumme nicht zu sehr zu steigern, konnten die Bedin- 
gungen jedoch nicht zu sehr angespannt werden und die kommer- 
zielle Geschäftsführung hat die ihr notwendige Bewegungsfreiheit 
bewahrt. 

Gerade der Modus, der in Deutschland zuerst- zur Aufnahme 
gelangte »an günstiger Geschäftsentwicklung auch einen gewissen 
Anteil zu nehmen« durch Halbteilung eines gewissen Überschusses, 
erhöht das Interesse des Staates an der wirtschaftlichen Leistungs- 
fähigkeit und Leistungswilligkeit der subventionierten Linien. 

Es bieten sich auch viele Wege, Gesellschaften, die gegen 
das Staatsinteresse handeln, zur Umkehr zu zwingen, man denke 
nur an die Abhängigkeit des Frachtenverkehrs der Dampfer von 
der staatlichen Eisenbahn ^ und die engen Beziehungen des 
Schiffahrtsbetriebes zu den verschiedensten staatlichen Insti- 
tutionen, wo ein freundschaftlich Hand in Hand arbeiten un- 
erlässlich ist. Diplomatie und Flotte sind weitere Faktoren, deren 
die Handelsmarine zu ihrer Entwicklung und Unterstützung ihrer 
Interessen nicht entbehren kann.^ 



* »Fragen des Seeverkehrs« bearbeitet, vom Bureau des Industrierates im K. K. 
Handelsministerium. Wien 1902. v. Chlumecky, die österreichische Handelsmarine 
und ihre Ansprüche auf staatliche Unterstützung. Wien 1902 Seite 51 ff. 

^ Nunmehr hat auch das holländische Subsidiengesetz vom 10. Juli 1902 dem 
Staate einen Anteil an dem Ertrag der subventionierten Linie zwischen Java, China 
und Japan gesichert. 

^ Anlässlich der Erhebungen über die Schiffahrtssubsidien wurde die Begünsti- 
gung der deutschen Reedereien durch Gewährung von durchgehenden Raten und 
anderen Frachtpreisermässigungen als bedeutsame indirekte Subvention hervorgehoben. 

Report von 1901. Frage 514 bis 517, 12 16, 1224 bis 1236, 1243, 2676 bis 
2680, 2388 bis 2391. Report von 1902. S. XXVH ff . — Schachner, l.c.S. 41,48. V 

* In den englischen Reports finden wir immer wieder das Interesse, das der 
Kaiser und die deutsche Reichsregierung an der deutschen Handelsflotte nehmen, als 
bedeutende Förderung betont. Report 1901. Frage 937, 3084, 3878. 
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Deutschland kann mit dem Geschäftsgebahren seiner grossen 
^^tiiffahrtsgesellschaften zufrieden sein, diese haben gerade an- 
.Äs^lich des Morgantrusts ihren nationalen Beruf offen bekannt; 
5n ihrer Wirksamkeit einzuengen, hiesse ihnen ihre Lebens- 
unterbinden und das deutsche Kapital schädigen, das zu 
HxxTiderten von Millionen bei denselben angelegt ist; ein derartiges 
"Vorgehen würde nur dem Auslande zu gute kommen, den fremd- 
ländischen Konkurrenten der deutschen Reederei. 

Durch die Subventionen ist auch die Publizität des Betriebes 
lierbeigeführt und die öffentliche Kritik im Parlament trägt zur 
-.-Abstellung von Übelständen bei. 

Deutschland hat, wie kaum ein anderer Staat, in seinen 
Schiffahrtsgesellschaften nationalwirkende Institute, die für seine 
Volkswirtschaft eine reiche Erwerbsquelle bilden; sie tragen in 
ihrem Teile treu bei zur Verwirklichung und Bestätigung des 
Kaiser Wortes: 

Unsere Zukunft liegt auf dem Meere. 
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